II  ■ 
% 


У1’1)к\  СОЫЕСТЮХ 


I' 


о»  Сл5  г 


АВТОМОБИЛ 


1 

о 


6  — 

7  — 

8  — 


Переднее  крыло  (щитокъ).  . 
Фонарь. 

Вентиляторъ. 

Радіаторъ. 

Передняя  рессора  (поперечнаго 
типа). 

Листы  рессоры  (укрѣплены  къ  пе¬ 
реднему  концу  рамы). 

Передняя  ось. 

Колесо. 


9  —  Колѣчатпый  валъ. 

10  —  Цилиндры  мотора. 

И  —  Водяная  рубашка  цилиндровъ. 

12  —  Пусковой  моторъ  (старторъ). 

13  —  ^Іасло  въ  поддонѣ,  зубчаткахъ  і 

карданѣ. 

14  —  Передвижныя  зубчатки. 

15  —  Дисковая  сцѣпка. 

16  —  Педали. 


17  —  Пакъ  для  бепзпііа. 

18  —  Рулепая  колонка. 

19  —  Стеклянный  щитъ. 

20  —  Рулевое  колесо. 

21  —  23  —  Пружины  и  набивка  сидѣ¬ 

ній. 

24  —  Батарея  аккумуляторовъ. 

25  —  Карданный  валъ. 

26  —  Полъ. 


27  ■ —  Сидѣнья. 

28  —  Вѣшалка. 

29  —  Верхъ. 

30  —  Дверь. 

31  —  Ящикъ  для  инструментовъ. 

32  —  33  — Желѣзный  кузовъ. 

34  —  Кольцо  для  запасной  шины. 

35  —  36  —  37  —  Дифференціалъ  и  зад¬ 

няя  ось. 

38  —  Быстро  смѣняемый  ободъ. 
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АВТОМОБИЛЬ 


ТРАКТОРЪ 


Практическое  руководство 
для  изученія  устройства  и 
дѣйствія  автомобилей  гру¬ 
зовиковъ  и  тракторовъ  съ 
приложеніемъ  необходи- 
мыхъ  указаній  для  ухода  за 
ними  и  ихъ  ремонта. 

Составилъ  по  новѣйшимъ  амери¬ 
канскимъ  даннымъ  у, 

Инж.Техн.  И.  П. Никоновъ 


)  >  5 


РІК8Т  К^88IАN  Р^В^I8НINС  СОКР. 

21  ЕА8Т  71І1  8ТКЕЕТ 

КЕ\Ѵ  ѴОКК,  из.  А. 


Соругі^Ьі  Ьг  іЪ$ 

ГіКЗТ  К^88IАN  Р^В^I5НINО  СОКРОЯАТІОК 
NЕ\ѵ  Ѵокк 


Ргіписі  Ьу  іке 
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143  ѴѴезт  20іЬ  8т..  N.  У. 
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ПРЕДИСЛОВІЕ. 


Иниціатива  изданія  на  русскомъ  языкѣ  книги,  обни¬ 
мающей  возможно  широко  область  автомобильной  и  трак¬ 
торной  механики,  принадлежитъ  Первому  Русскому 
Книгоиздательскому  Т-ву  въ  Нью  Іоркѣ,  и  авторъ  съ  эн¬ 
тузіазмомъ  ухватился  за  эту  идею  въ  надеждѣ  познако¬ 
мить  возможно  болѣе  широкій  кругъ  русскихъ  читателей 

съ  практическими  свѣдѣніями  въ  этой  области. 

* 

Идея  была  такова,  чтобъ  въ  одной  книгѣ  (правда, 
довольно  большого  размѣра)  дать  въ  возможно  сжатой 
и  ясной  формѣ  описаніе  механизма  автомобилей,  трак¬ 
торовъ  и  грузниковъ,  и  просто  и  сжато  объяснить  ихъ 
дѣйствіе. 

Автору  пришлось  воспольвоваться  значительнымъ  ко¬ 
личествомъ  матеріала,  имѣющагося  въ  новѣйшей  амери- 
санской  литературѣ,  а,  также,  мобилизировать  результаты 
его  десятилѣтней  американской  заводской  и  инженерной 
практики. 

Желаніе  сдѣлать  книгу  полезной  не  только  для  ав¬ 
томобильныхъ  и  тракторныхъ  механиковъ,  но  и  для  всѣхъ, 
вообще,  кому  приходится  имѣть  дѣло  съ  двигателями 
автомобильнаго  типа,  заставило  автора  включить  необ¬ 
ходимыя  свѣдѣнія,  также,  о  двигателяхъ  пожарныхъ  ма¬ 
шинъ,  лодокъ  мотоциклетокъ,  маленькихъ  силовыхъ  уста¬ 
новокъ  и  т.  п.  (кромѣ  аэропланныхъ). 


Съ  этой  же  цѣлью  включены  свѣдѣнія  объ  устройствѣ 
и  содержаніи  гаражей  и  ремонтныхъ  мастерскихъ  и  о 
торговлѣ  автомобилями. 

Для  .  многихъ  русскихъ,  вѣроятно  окажутся  инте¬ 
ресными,  также,  свѣдѣнія  объ  автомобильныхъ  коопера¬ 
тивахъ.  Авторъ  самъ  принадлежитъ  къ  автомобильному 
кооперативу,  организованному  русскими  рабочими,  и  ко¬ 
торый  быстро  развиваетъ  свою  дѣятельность. 

Большая  помош;ь  при  составленіи  книги  была  оказана 
многими  автомобильными  и  тракторными  заводами,  кото¬ 
рымъ  авторъ  и  приноситъ  свою  благодарность. 


Инж.  Техн.  И.  Р.  НИКОНОВЪ. 


ВВЕДЕНІЕ*. 


МЕХАНИЧЕСКІЕ  ЗАКОНЫ  ЭНЕРГІИ  Н  ДВИЖЕНІЯ. 

18—21 

ѵ/ила,  энергія  п  работа.  Лошадиная  сила.  Двил^епіе  и  его  различныя  формы.  Пере¬ 
дача  силы  и  движенія.  Сопротивленія  движенію.  Полезное  дѣйствіе  машины 
и  потери. 


I. 

БЕНЗИНОВЫЙ  (ГАЗОЛИНОВЫЙ)  АВТОМОБРІЛЬ. 

1.  ОБЩЕЕ  ОПИСАНІЕ. 

22—25 

Описаніе  типичнаго  автомобиля  и  объясненіе  его  составных  частей,  ихъ  назначенія 
и  дѣйствія.  Кузовъ  и  шасси.  Моторъ,  трансмиссія,  осп.  Рулевое  управленіе  и 
управленіе  моторомъ.  Охлажденіе  мотора. 

.  Характеристика  различныхъ  типовъ  автомобилей  и  ихъ  классификація. 

2.  ДВИЖУЩАЯ  СИЛА  И  МОТОРЪ. 

26—40 

Общее  объясненіе  дѣйствія  двигателей  внутренняго  сгоранія. 

Бензинъ,  какъ  топливо  для  двигателей.  Газъ,  бензолъ,  керосинъ,  нефть,  алкоголь. 
Способы  сжиганія  и  полученія  энергіи. 

Четырехъ  и  двухтактные  двигатели.  Двигатели  Дизеля.  Сравненіе  различныхъ 
системъ. 

Необходимость  охлажденія  двигателей.  Возмоліные  предѣлы  регулированія  горѣнія 
ч  работы.  Полезное  дѣйствіе  автомобильныхъ  моторовъ.  Описаніе  типичнаго 
автомобильнаго  мотора  п  объясненіе  дѣйствія  и  назначенія  его  частей.  Раз¬ 
личные  типы  моторовъ.  Многоцилиндровые  моторы.  Моторы  съ  клапанами. 
Моторы  Найта.  Требованія,  которыя  предъявляются  къ  автомобильнымъ  мо¬ 
торамъ  и  ихъ  конструктивныя  особенности. 

3.  ДЕТАЛИ  МОТОРА. 

41—73 

Цилиндръ.  Общее  описаніе.  Различные  типы  и  формы.  Чугунные,  стальные  и  алю- 
мипіевы  цилиндры. 

Заводская  выдѣлка. 

Поршень.  Общее  описаніе.  Чугунные,  стальные  и  алюминіевы  порщни. 

Порщпевыя  кольца.  Заводская  выдѣлка. 

Шатунъ,  подшипники.  Описаніе.  Заводская  выдѣлка. 

Колѣнчатый  валъ.  Устройство,  матерьялъ,  заводская  выдѣлка. 

Механизмъ  клапановъ.  Описаніе  типичныхъ  устройствъ.  Сравнительныя  качества 
различныхъ  системъ.  Заводскія  работы.  Діаграммы  открытія  и  закрытія 
к.тапановъ. 

Распредѣлительный  валъ  и  передача  къ  нему  движенія.  Типичныя  устройстав.  За¬ 
водская  выдѣлка. 

Картеръ  мотора  и  приспособленія  для  мазки.  Описаніе  устройства.  Сравнительныя 
качества  различныхъ  системъ  смазки.  Заводская  выдѣлка. 

Трубопроводъ  и  глушитель.  Оппсніе  конструкцій. 

Маховикъ.  Цѣль  устройства.  Объясненіе  помѣтокъ  на  маховикѣ.  Заводская  вы- 
дѣ.тт:а. 

Двухтактный  моторъ.  Описаніе  различныхъ  типовъ.  Отличительныя  особенности, 
недостатки  и  преимущества. 

Моторъ  Найта.  Описаніе  устройства,  недостатки  и  преимущества. 

Другіе  типы  моторовъ.  Краткое  описаніе. 

Заводская  сборка  моторовъ.  Повѣрка,  пригонка  и  механическія  испытанія. 
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4.  ОХЛАЖДЕНІЕ  МОТОРА. 

74—80 

Общія  объясненія.  Различные  способы  охлажденія.  Сравнительная  оцѣнка. 

Водяное  охлажденіе.  Описаніе  типичнаго  устройства.  Различныя  видоизмѣненія. 

пользованіе  водянымъ  охлажденіемъ  зимой. 

Радіаторъ.  Общее,  описаніе.  Типичныя  устройства.  Заводская  выдѣлка. 
Вентиляторъ.  Назначеніе,  устройство,  приведеніе  въ  движеніе. 

Циркуляціонная  система.  Водяная  помпа,  различные  типы.  Передача  движенія. 
Термо-сифонная  система.  Сравнительныя  качества  различныхъ  системъ.  Из¬ 
мѣреніе  и  контроль  температуры  воды. 

Воздушное  охлажденіе.  Различные  тины  и  снособы  устройства.  Преимущества  и 
недостатки.  Вентиляторъ  и  воздухопроводъ, 

5-  СЦЪПКА. 

81—90 

Общее  описаніе.  Необходимость  устройства.  Различные  типы. 

Конусная  сцѣпка.  Описаніе  устройства.  Сравнительныя  качества. 

Дисковая  сцѣпка.  Описаніе  устройства.  Сухіе  диски.  Диски  въ  маслѣ.  Выдѣлка. 
Другія  устройства  сцѣпки. 


6.  ПЕРЕМѢНА  СКОРОСТЕЙ. 

91—105 

Общія  объясненія.  Необходимость  перемѣны  скоростей.  Общее  описаніе  различныхъ 
устройствъ. 

Коробка  скоростей.  Перемѣна  зубчатокъ.  Общее  описаніе  типичныхъ  устроейтвт . 
Расположеніе  коробки  скоростей.  Расположеніе  рычаговъ  контроля.  Смазка'. 
Заводская  выдѣлка. 

Планетная  передача.  Типичныя  устройства.  Сравненіе  съ  .коробкой  скоростей. 

Расположеніе  рычаговъ  контро.ія.  Заводская  выдѣлка  и  сборка. 

Передача  фрикціонными  дисками.  Описаніе  типичнаго  устройства.  Сравнительныя 
качества. 

Другія  передачи.  Гидравлическая  передача.  Электрическая  передача. 

7.  КАРДАНЪ. 

105—107 

Передача  движенія  отъ  мотора  къ  задней  осп.  Описаніе  различныхъ  устройствъ. 

8.  ЗАДНЯЯ  ОСЬ  И  ДИФФЕРЕНЦІАЛЪ. 

107—118 

Общее  описаніе  типичной  задней  оси.  Цѣль  устройства  дифференціальной  передачи. 
Объясненіе  устройства  дифференціала.  Передача  коническими  колесами.  Передача 
червяковъ.  Цѣпная  передача.  Другіе  типы.  Заводская  выдѣлка. 

9.  ТОРМАЗА. 

118—122 

Общее  описаніе  типичнаго  устройства.  Различныя  системы.  Сравнительная  оцѣнка. 
Регулировка  тормазовъ.  Управкеніе  тормазами. 

10..  .ПЕРЕДНЯЯ  ОСЬ. 

122—124 

Описаніе  устройства.  Различные  типы.  Выдѣлка. 

11.  РУЛЕВОЕ  УПРАВЛЕНІЕ. 

125—130 

Общее  описаніе,  типичнаго  устройства.  Различныя  системы.  Объясненіе.  Дѣйствія. 
Контрольныя  приспособленія. 


12.  КОЛЕСА. 

130—134 

Устройство.  Деревянныя,  проволочныя  и  дисковыя  колеса.  Ободъ  колеса.  Различ¬ 
ные  типы.  Способъ  надѣванія  шинъ. 
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13.  РАМА. 

134—136 

Описаніе  устройства.  Разные  типы.  Способы  укрѣпленія  мотора  и  другихъ  мсхапи- 
низмовъ. 

14.  РЕССОРЫ. 

136—145 

Описаніе  устройства.  Классификація  типовъ.  Сравненіе.  Амортизаторы.  Выдѣлка 
рессоръ. 


15.  КАРБЮРАТОРЪ. 

145—170 

Описаніе  системъ  питанія  мотора  бензиномъ.  Объясненіе  дѣйствія  карбюратора  Раз¬ 
личные  типы  карбюраторовъ.  Керосиновые  карбюраторы.  Регулировка  карбюрато¬ 
ровъ.  Контроль. 

Вспомогательныя  приспособленія.  Подогрѣватели  бензина.  Распыливатели.  Пыле¬ 
очистители.  Увлажнители. 

Подача  бензина  въ  карбюраторъ.  Подача  самотекомъ,  давленіемъ,  вытяжкой. 
Сравненіе. 

Резервуаръ  для  бензина.  Устройство.  Расположеніе  и  укрѣпленіе. 

16.  ЭЛЕКТРИЧЕСКОЕ  ОБОРУДОВАНІЕ. 

171—178 

Электричество  и  электрическій  токъ.  Видоизмѣненія.  Токи  низкаго  и  высокаго  на¬ 
пряженія.  Индуктированіе  токовъ.  Магнетизмъ.  Способы  пользованія  и? 
измѣренія. 

Общій  обзоръ  электрическихъ  приспособленій  для  автомобиля.  Полученіе  электри¬ 
чества.  Зажиганіе  смѣси.  Освѣщеніе.  Пускъ  въ  ходъ.  Сигналы.  Передача. 
Тормаза.  Другія  приспособленія. 


а.  Баттарея. 

178—184 

Сухіе  элементы.  Аккумуляторы.  Описаніе  распространенныхъ  типовъ.  Сравненіе. 

Выдѣлка.  Заряженіе.  Содержаніе.  Установка.  Недостатки  баттарей. 
Измѣрительные  приборы. 


б.  Зажиганіе. 

185—237 

Зажиганіе  токомъ  низкаго  напряженія.  Размыканіе  контактовъ.  Недостатки  системы. 

Зажиганіе  токомъ  высокаго  напряженія.  Индукціонная  катушка.  Распредѣлитель 
низкаго  напряженія.  Распредѣлитель  высокаго  напряженія.  Провода.  Срав¬ 
неніе  системъ.  Заводская  выдѣлка. 

Свѣчки. 

Магнето.  Объясненіе  дѣйствія  и  устройства.  Описаніе  различныхъ  системъ  Кон¬ 
троль.  Выдѣлка.  Содержаніе  въ  исправности. 

Сложныя  системы  зажиганія.  Описаніе  устройствъ. 

Регулировка  времени  зажиганія.  Ручной  контроль.  Автоматическій  контроль. 

Вспомогательные  приборы. 

Магнето  Форда. 


в.  Генераторъ. 

238—252 

Описаніе  и  объясненіе  дѣйствія.  Различныя  системы.  Автоматическая  регул*іровка. 
Способы  соединенія  съ  баттареей.  Выключатели. 

г.  Освѣщеніе. 

253—258 

Фонари  и  лампы.  Распредѣленіе  и  контроль  тока.  Проводка. 

Освѣщеніе  ацетиленомъ,  сравненіе  съ  электрическимъ. 


9 


*  *  д.  Пускъ  въ  ходъ. 

258—281 

Пусковые  моторы.  Требованія,  которымъ  опп  должны  удовлетворять.  Описаніе 
системъ  моторовъ  и  передачи. 

Комбинированные  моторы-генераторы.  Описаніе  типичныхъ  конструкцій.  Передача, 
автоматическая  сцѣпка. 

Другіе  способы  пуска  въ  ходъ.  Ацетиленъ,  сжатый  воздухъ,  механическія  приспо¬ 
собленія.  Сравненіе  съ  электрическимъ. 

•  %7.  ШИНЫ. 

282—292 

Цѣль  употребленія  резиновыхъ  шипъ.  Сплошныя  и  пневматическія  шины  и  пружин¬ 
ныя  колеса,  сравненіе  дѣйствія. 

Сплошныя  шины.  Описаніе  типовъ.  Способы  закрѣпленія  на  ободѣ. 

Пневматическія  шины.  Описаніе  типовъ  и  классификація.  Способы  надѣванія  на 
ободъ.  Кнутреннія  трубы.  Накачиваніе  воздухомъ.  Резиновыя  композиціи 
для  замѣны  воздуха. 

Заводская  выдѣлка  шипъ.  Содерлсаніе  въ  псправпости  и  уходъ  за  ними. 

18.  КУЗОВЪ  И  ВЕРХЪ. 

'  292—295 

Различные  типы  и  устройства.  Открытые  и  закрытые  автомобили.  Отдѣлка. 

Окраска  и  лакировка  автомобилей.  Верхъ,  складной  и  постоянный.  Различныя 
устройства. 


19.  ПРИНАДЛЕЖНОСТИ  АВТОМОБИЛЯ. 

295—300 

Добавочныя  устройства.  Запасныя  части.  Инструменты. 


20.  УПРАВЛЕНІЕ  АВТОМОБИЛЕМЪ 

Пускъ  въ  ходъ.  Перемѣна  скоростей.  Управленіе  моторомъ,  передачей,  тормазамп. 


ТІ. 

ПАРОВОЙ  АВТОМОБИЛЬ. 

V.  ОБЩЕЕ  ОПИСАНІЕ. 

304—305 

Различные  типы.  Приципъ  дѣйствія.  Сравненіе  съ  бензиновымъ. 

2.  КОТЕЛЪ. 

306—308 

Различные  типы.  Описаніе  устройства.  Горѣлки. 

3.  ПАРОВАЯ  МАШИНА. 

309—311 

Описаніе  типичнаго  устройства.  Сравненіе  съ  бензиновымъ  моторомъ. 

4.  УПРАВЛЕНІЕ  КОТЛОМЪ  И  МАШИНОЙ. 

312— 313  . 

Общее  объясненіе.  Приборы  управленія.  Измѣрительные  приборы  и  инструменты. 

5.  ВОДЯНАЯ  СИСТЕМА. 

313— 314 

Конденсаторъ.  Запасный  резервуаръ. 
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III 

ЭЛЕКТРИЧЕСКІЙ  АВТОМОБИЛЬ. 


V.  ОБЩЕЕ  ОПИСАНІЕ. 

315—317 

Объясненіе  устройства.  Оппсаніе  типичнаго  электрическаго  автомобиля.  Сравненіе 
съ  бензиновымъ  и  паровымъ. 

2.  ЭЛЕКТРИЧЕСКІЙ  МОТОРЪ. 

317— 318 

Описаніе  типичныхъ  моторовъ.  Объясненіе  устройства.  Требованія,  къ  нимъ  предъ¬ 
являемыя.  Выдѣлка. 

3.  БАТТАРЕЯ  АККУМУЛЯТОРОВЪ. 

318— 321 

Общее  описаніе.  Различные  типы.  Уходъ  за  аккумуляторами. 

4.  КОНТРОЛЕРЪ. 

321—323 

Описаніе  устройства  и  объясненіе  дѣйствія. 

5.  ПЕРЕДАЧА  ДВИЖЕНІЯ  КОЛЕСАМЪ. 

324 

Описаніе  устройства  .  Сравненіе  съ  другими  типами. 

6.  ПРИБОРЫ  ДЛЯ  ЗАРЯЖЕНІЯ  АККУ МУ.ІЯТОРОВЪ. 

325—326 

Способы  заряженія.  Зарялч'епіе  отъ  линіи  постояннаго  тока.  Заряженіе  отъ  линіи 
перемѣннаго  тока  и  приборы  для  полученія  постояннаго  тока  изъ  перемѣннаго. 


ІУ. 

ГРУЗОВИКЪ. 

V.  ОБЩЕЕ  ОПИСАНІЕ. 

327—331 

Требованія,  къ  нимъ  предъявляемыя. 

2.  ОПИСАНІЕ  ТИПИЧНЫХЪ  ГРУЗОВИКОВЪ. 

331—342 

3.  ГРУЗОВИКИ  СПЕЦІАЛЬНАГО  НАЗНАЧЕНІЯ. 

342—343 

Приспособленія  для  нагрузки  и  выгрузки.  Лебедки.  ‘  Краны. 

4.  ГРУЗОВИКИ  СЪ  ПЕРЕДАЧЕЙ  СИЛЫ  НА  ВСЪ  КОЛЕСА. 

344—348 

Оппсаніе  типичнаго  устройства.  Другія  системы. 

5-  ЭЛЕКТРИЧЕСКІЕ  ГРУЗОВИКИ;  ЗАВОДСКІЯ  ТЕЛЪЖКИ. 

348—355 

6.  ПРИНАДЛЕЖНОСТИ  ГРУЗОВИКОВЪ. 

356-359 

Запасныя  части  и  инструменты.  Регуляторы  скорости. 
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V. 


Т  Р  А  к  Т  о  Р  Ъ. 

1.  ОБЩЕЕ  ОПИСАНІЕ. 

360—361 

Назначепіе  тракторовъ.  Различные  типы.  Особенности  устройства.  Сравненіе  ло¬ 
шадиной  тяги  съ  тракторной.  Сравненіе  бензиновыхъ,  керосиновыхъ  и  паро¬ 
выхъ  тракторовъ. 

2.  СЛУЖБА  ТРАКТОРОВЪ. 

364—369 

Требованія,  къ  нимъ  предъявляемыя.  Условія  работы.  Требующаяся  мощность  для 
малыхъ  и  большихъ  хозяйствъ.  Рабочіе  при  тракторахъ. 

3.  МОТОРЪ  ТРАКТОРА. 

369—389 

Общія  объясненія.  Различныя  системы.  Моторы  съ  однимъ  и  нѣсколькими  цилин- 
драмы.  4хъ  и  2хъ  тактные  моторы.  Спеціальные  моторы.  Сравненіе  дѣйствія. 

4.  ПИТАНІЕ  МОТОРА. 

390—396 

Бензиновые  карбюраторы.  Керосиновые  карбюраторы.  Алкоголь  и  нефть. 

5-  ЗАЖИГАНІЕ  СМЪСИ. 

397—399 

Магнето.  Спеціальные  типы  для  тракторовъ.  Другія  системы  зажиганія. 

6.  ОХЛАЖДЕНІЕ  И  СМАЗКА  МОТОРА. 

400—403 

Приборы  для  охлажденія.  Описаніе  различныхъ  устройствъ. 

Приборы  для  смазки.  Различныя  устройства.  Поддержаніе  мотора  въ  исправности.  ' 

7.  ПЕРЕДАЧА  СИЛЫ  ОТЪ  МОТОРА  КЪ  ОСИ. 

404—411 

Сцѣпка.  Различныя  устройства.  Коробка  скоростей.  Приспособленія  для  перемѣны 
скоростей.  Карданъ.  Дифференціальная  передача  и  задняя  ось. 

8.  РАМА,  ОСИ  И  РЕССОРЫ. 

412—421 

Различныя  устройства.  Отличительныя  особенности. 

9.  КОЛЕСА. 

422—427 

Описаніе  различныхъ  устройствъ.  Приспособленія  для  увеличенія  сцѣпленія  съ  грун¬ 
томъ.  Цѣпныя  колеса. 

10.  РУЛЬ  и  ПРИБОРЫ  УПРАВЛЕНІЯ. 

427—431 

Различныя  системы.  Сравненіе  разныхъ  устройствъ. 

11.  УПРАВЛЕНІЕ  МОТОРОМЪ  И  ТРАКТОРОМЪ. 

431—440 

Пускъ  въ  ходъ.  Общія  объясненія.  Правильная  работа  мотора. 

Паровые  Тракторы.  441 — 444 
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VI. 

ПОЖАРНАЯ  МАШИНА. 

445—449 

1.  Общее  описаніе.  Особенности  устройства  мотора  пожарныхъ  машинъ.  Различ¬ 

ныя  системы. 

2.  Передача  отъ  мотора  къ  подъемнымъ  механизмамъ. 

3.  Передача  отъ  мотора  къ  водяному  насосу. 

4.  Краткое  описаніе  вспомогательныхъ  механизмовъ. 


ѵп. 

РЕМОНТЪ  АВТОМОБИЛЕЙ,  ГРУЗОВИКОВЪ  И  ТРАКТОРОВЪ. 

450—487 

1.  Ремонтъ  мотора.  Общія  замѣчанія.  Полный  ремонтъ.  Частичный  ремонтъ. 

Осмотръ  и  испытаніе  мотора  для  опредѣленія  необходимости  ремонта.  Инстру¬ 
менты  и  принадлежности.  Регулировка  мотора  и  повѣрка  дѣйствія. 

2.  Ремонтъ  передаточнаго  механизма,  сцѣпки,  осей,  тормазовъ. 

3.  Ремонтъ  э.іектрическихъ  установокъ. 

4.  Ремонтъ  кузова  и  верха. 

5.  Окраска  автомобЕ.т.ч. 

■  6.  Ремонтъ  и  обновленіе  шинъ. 

7.  Особенности  ремонта  грузовиковъ. 

8.  Особенности  ремонта  тракторовъ. 

9.  Ремонтъ  сильно  поломаннаго  или  испорченнаго  автомобиля  и  грузовика. 


УШ. 

Г.4РАЖЪ  И  РЕМОНТНАЯ  МАСТЕРСКАЯ. 

488—504 

1.  Необходимое  помѣщеніе. 

2.  Оборудованіе. 

3.  Управляющій  и  рабочіе. 

4.  Припасы  и  принадлежности. 

5.  Продажа  новыхъ  автомобилей. 

6.  Продажа  поддержанныхъ  автомобилей. 

IX. 

АВТОМОРИЛЬНЫЕ  КООПЕРАТИВЫ. 

505—506 

Общія  свѣдѣнія.  Примѣры  изъ  практики.  Практическія  указанія. 
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X. 


ЗАКОНЫ  II  ПРАВИЛА,  КАСАЮЩІЕСЯ  ѢЗДЫ  И  УПРАВЛЕНІЯ  АВТО¬ 
МОБИЛЯМИ  И  ГРУЗОВИКАМИ. 


507—511 

Вопросы  предлагающіеся  шофферамъ  на  экзаменѣ. 


XI. 

БЕНЗИНОВЫЯ  УСТАНОВКИ  ДЛЯ  ПОЛУЧЕНІЯ  СИЛЫ  И  ОСВѢШЕНШ 

512—520 

Общія  свѣдѣнія.  Описаніе  типичныхъ  устройствъ.  Преимущества  и  недостатки. 


ХИ. 

МОТОЦИКЛЕТКИ. 

521—528 

Общія  свѣдѣнія.  Описаніе  типичной  мотоциклетки.  Особенности  устройства  различ¬ 
ныхъ  типовъ. 


ХІП. 

МОТОРЫ  для  лодокъ. 

529—535 

Общія  свѣдѣнія  о  моторныхъ  лодкахъ.  Требованія,  предъявляемыя  къ  моторамъ. 
Особенности  типичныхъ  моторовъ.  Передача  силы  и  приборы  для  задняго  хода. 


ХІУ. 

ПРИЛОЖЕНІЯ. 

536—542 

Таблица  мѣръ.  Опредѣленіе  силы  мотора. 
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I 


СЛѢДУЮЩИМЪ  ФИРМАМЪ  ПРИНОСИТСЯ  БЛАГОДАРНОСТЬ  ЗА 
ДОСТАВЛЕНІЕ  ЦѢННАГО  ТЕХНИЧЕСКАГО  МАТЕРІАЛА: 


Лррегзоп  Вго5.  АиІотоЬіІе  Со.,  Ко- 
кото,  Іпсі. 

Лііеп  МоЮг  Саг  Со.,  СоІитЬиз,  О. 
АИіз  СЬаІтегз  Со.,  Мі1\ѵаикее,  \ѴІ5. 
(ігасіогз). 

АЬгепз  Рох  Ріге  Еп^іпе  Со.,  Сіпсіп- 
паіі,  О. 

Аѵегу  Со.,  Реогіа,  111.  (Ігасюгз). 
Виіск  Моіог  Со.,  Рііпі,  МісЬ.  (аиіо- 
тоЬіІез). 

Вакег  К.  &  Ь.  Со.,  Сіеѵеіапсі,  О.  (еЬ 
аиіоз  апсі  ігііскз). 

ВііПоск  Тгасіог  Со.,  СЫса^о.  111. 
Вискеуе  М!&.  Со.,  Апёегзоп,  Іікі. 

(“Тгипёааг  "  ігасіог). 

Вугае,  Кіп^зіоп  &  Со.  (сагЬигаІогз), 
Кокото,  Іп(і 

Вау  Сііу  Роипёгу  &  МасЬіпе  Со.,  Вау 
Сііу,  МісЬ.  (Ігискз). 

Воѵѵзег  &  Со.,  5.  Р.,  Рогі  \Ѵаупе,  Іпсі. 

(^ага^е  ассеззогіез). 

Сазе,  Т.  М.  Со.,  ].  I.,  Касіпе,  \ѴІ5. 

(Ігасіогз,  аиіоз,  еіс.). 

Сіеѵеіапсі  Тгасіог  Со.,  Сіеѵеіапсі,  О. 
Соѵѵап  Тгиск  Со.,  Ноіуоке,  Мазз. 
Сасііііас  Моіог  Со.,  Веігоіі,  МісЬ. 
(аиіоз). 

СоИа  Тгапзтіззіоп  Со.,  Коск{огс1,  111. 
Сопііпепіаі  Моіог  Согр.,  Оеігоіі,  МісЬ. 
Соттегсіаі  Тгиск  оі  Атегіса,  РЬіІа., 
Ра. 

Соппесіісиі  ТеІерЬопе  &  Еіесігіс  Со., 
Мегісіеп,  Сопп.  (іепіііоп). 

Вотезііс  Еп^іпеегіп^  Со.,  Вауіоп,  О. 

({агт  Іі^Ыіп?). 

Еѵіпгисіе  Со.,  Келѵ  Ѵогк,  N.  V. 
Етегзоп-ВгапІіп^Ьат  Ітріетепі  Со., 
Коскіогсі,  111.  (Ігасіогз). 

Есіізоп  Віогаде  Ваііегу  Со.,  Огап^е, 

N.  ]. 

Егсі  Моіог  Со.,  5а5Іпа\ѵ,  МісЬ. 
Еізетапп  МадпеЮ  Со.,  Вгоокіуп,  N.  V. 
Егісзоп  МІ&.  Со.,  ВиІТаІо,  N.  V.  (та&- 
пеіоз). 

Е1\ѵе11-Рагкег  Еіесігіс  Со.,  Сіеѵеіапсі, 

O.  (Ігискз). 

Есіірзе  МасЬ.  Со.,  Еітіга,  N.  V.  (Еіес¬ 
ігіс  зіагііпе:). 

Ргіск  Со.,  \Ѵаупе5Ього,  Ра.  (ігасіогз). 
Рога'  Моіог  Со.,  Веігоіі,  МісЬ.  (то- 

Іогз).  ^  . 

Рігезіопе  КиЬЬег  Со.,  Акгоп,  О.  (Іігез). 
Ргапкііп  Моіог  Саг  Со.,  Вугасизе,  N.  V. 


Ріпёеізеп  &  Кгорі  Мі^-  Со.,  СЬіса^о, 
111.  С‘КауйеМ”  сагЬ.). 

СооёгісЬ  Со.,  В.  Р.,  Акгоп,  О.  (іігез). 

Соойуеаг  Тіге  &  КиЬЬег  Со.,  Акгоп,  О. 

Сгапі  Моіог  Саг  Согр.  (ігискз  ап^ 
аиіоз). 

С.  &  О.  Каёіаіог  М%.  Со.,  Nеѵѵ  Наѵеп, 
Сопп. 

Сгау  &  Ваѵіз,  Іпс.,  Возіоп,  Мазз.  (е1. 
зіагіегз  ап^  §епегаІогз). 

Нирр  Моіог  Саг  Согр.,  Реігоіі,  МісЬ. 
(“НирЬоЬіІе”). 

НиЬег  МІ^:.  Со.,  Магіоп,  О.  (Ігасіогз). 

Нагііога  Зизрепзіоп  Со.,  ^егзеу  Сііу, 
N.  ^.  (зЬоск  аЬзогЬегз). 

Но-ІІ  Моіог  Со.,  Реогіа,  111.  (Ігасіогс). 

Непгу  Рога  &  5оп,  ВеагЬогп,  МісЬ. 
(“Рогазоп”  Ігасіог). 

Нагіеу-Оаѵіазоп  Моіог  Со.,  Мі1\ѵаикее, 
\Ѵ'із.  (тоіогсусіез). 

Ниазоп  Моіог  Со.,  Веігоіі,  МісЬ. 

^оЬп  О.  Неіпге  Со.,  Зргіп^йеіа,  О. 
(Рога  зіагіегз). 

Іпіегпаііопаі  Нагѵезіег  Со.  оі  Атегіса, 
СЬіса^о,  111.  (ігискз  апа  Ігасіогз). 

Іпіегпаііопаі  Моіог  Со.,  Nе^ѵ  Ѵогк  Сііу 
(ігискз). 

Іпаизігіаі  Тгиск  Со.,  Ноіуоке,  Мазз. 

^оуто^ог  М%.  Со.,  СЬіса^о,  111.  (то- 
Іогз  {ог  Ьоаіз). 

^е^ѵе^^  Тгиск  АіІасЬтепІ  Со.,  Nеѵѵ- 
агк,  О. 

Ь0-\Ѵ  І§тііііоп  Со.,  Сіеѵеіапа,  О.  (тад- 
пеіоз). 

ЕосотоЬіІе  Со.  оі  Атегіса,  Вгіа^ерогі, 
Сопп.  (аиіоз  апа  Ігискз). 

Магко  &  Со.,  Вгоокіуп,  N.  V.  (ассити- 
Іаіогз). 

МопагсЬ  Тгасіог  Со.,  \ѴаІегІо\ѵп,  \Ѵіз. 

NазЬ  Моіог  Со.,  КепозЬа,  \Ѵіз.  (Ігискз 
апа  аиіоз). 

Nа^іопа1  Моіог  ѴеЬісІе  Со.,  Іпаіапар- 
ОІІЗ,  Іпа.  (аиіоз). 

Nіадага  Моіог  Согр.  (тоіогз  Іо" 
Ьоаіз). 

Nогауке  &  Магтоп  Со.,  ІпаіапароЬз. 
Іпа.  (аиіоз). 

ОзЬкозЬ  Моіог  Тгиск  Со.,  ОзЬкозЬ, 
\Ѵіз.  (Ігискз). 

0\ѵеп  Ма^пеііс  Со.,  Nе\ѵ  Ѵогк  Сііу. 

Ріегсе  Агго\ѵ  Со.,  ВиНаІо,  N.  V.  (ігиск 
апа  аиіоз). 
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Раскагсі  Ліоіог  Саг  Со.,  Веігоіі,  МісЬ. 
(аиіоз  апё  Ігискз). 

Роѵѵеіі  МиШег  &  Тітег  Со.,  ІІііса, 

N.  У. 

Кету  Еіесігіс  Со.,  Апсіегзоп,  Іпсі.  (І^- 
піііоп). 

Кео  Моіог  Саг  Со.,  Ьапзіп^,  МісЬ. 
(аиіоз  апсі  Ігискз). 

51іаІег  Согр.,  С.  А.  \Ѵаирип,  ’ѴѴіз.  (ѵиі- 
сапігегз). 

Зіапіеу  Моіог  Саггіа^е  Со.,  Келѵіоп, 
Мазз.  (зіеат  аиіоз). 

ЗсЬгоесІег  Неа<Кі^Ьі  Со.,  ЕѵапзѵіПе, 
Іп<3.  (Іосотоііѵе  ЬеасіІі^Ьіз  апсі  ІигЬо 
^епегаіогз). 

5іогт  М%.  Со.,  Міппеароііз,  Міпп.  (ге- 
раіг  зЬор  ассеззогіез). 

$егѵісе  Моіог  Тгиск  Со.,  ѴѴаЬазЬ,  Іпсі. 
(ігискз). 

Зрііісіогі  Еіесігісаі  Со.,  Меѵѵагк,  N. 
(іртіііоп) 

Зіегііп^  Моіог  Со.,  Вий'аіо,  N.  V.  (то- 
ІОГЗ  Іог  Ьоаіз). 

ЗіисІеЬакег  Согр.  оі  Атегіса,  ЗоиіЬ 
Вепсі,  Іпсі.  (аиіоз  апсі  Ігискз). 


Зіеѵѵагі  -  ѴѴагпег  Зреесіотеіег  Согр, 
СЫса^о,  111. 

5іготЬег§  Моіог  Веѵісез  Со.,  СЬісадо, 
111.  (сагЬигаІогз). 

Тітксп  КоПег  Веагіп^  Со.,  Сапіоп.  і). 

(Ьеагіп§[з  апсі  ахіез). 

ѴѴазегтап  Моіог  Со.  (“Ііпііесігіс,”  Іагт 

1і&Ыіп§^). 

ѴѴіПагсІ  Зіога^е  Ваііегу  Со.,  Сіеѵеіапсі, 
О. 

\ѴЬі1е  Со.,  Сіеѵеіапсі,  О.  (аиіоз  апсі 
Ігискз). 

\Ѵі11у5-Оѵег1апсі  Со.,  Тоіесіо,  О.  (аиіоз). 
ХѴезІіп^Ьоизе  Еіесігіс  &  МІ^.  Со.,  Еазі 
РііІзЬиг^Ь,  Ра.  (ій^піііоп,  зІаПіпз 
1і§Ыіп^). 

\Ѵе5Ііп§Ьои5е  Аіг  Зргіп^  Со.,  Ыеѵѵ 
Наѵеп,  Сопп. 

"ѴѴаикезЬа  Моіог  Со.,  \ѴаикезЬа,  \ѴІ5. 
(тоіогз). 

\Ѵі1сох-Веппе11  СагЬигаІог  Со.,  Міппе* 
ароііз,  Міпп. 

\ѴЬее1ег5ЬеЫег  СагЬигаІог  Со.,  Іпсііап- 
ароііз,  ІПСІ. 

\Ѵагсі  Ьа  Ргапсе  Тгиск  Со.,  Еітіга, 

N.  У. 
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Фпг.  1. 

Разрѣзъ  гзтомобиля. 


ВВЕДЕНІЕ. 

Механическіе  законы  энергіи  и  движенія. 

Каждый  автомобиль  пли  тракторъ  приводится  въ  движеніе  двига¬ 
телемъ,  —  бензиновымъ,  паровымъ  пли  элоктрпческпмъ.  Мы  говоримъ 
о  силѣ  двигателя,  работѣ  имъ  производимой  и  его  энергіи,  и  необходимо 
теперь  же  условиться  въ  томъ,  что  слѣдуетъ  понимать  подъ  этими  сло¬ 
вами. 

Сила  опредѣляется,  какъ  причина,  приводящая  тѣла  въ  движеніе. 
Сила  всегда  имѣетъ  направленіе  дѣйствія  и  можетъ  сдвинуть  предметъ, 
сжать  его,  погнуть,  растянуть,  остановить  пли  измѣнить  его  движеніе. 
Если  нѣсколько  силъ  сразу  дѣйствуютъ  на  предметъ,  тогда  предметъ 
этотъ  будетъ  двигаться  по  какому  либо  среднему  направленію,  пли  по 
кривой  линіи,  въ  зависимости  отъ  расположенія  силъ.  Если  только 
одна  сила  дѣйствуетъ,  тогда  предметъ  можетъ  двигаться  только  по  пря¬ 
мой  линіи. 

;Мы  измѣряемъ  различныя  силы  сравненіемъ  ихъ  съ  силой  тяжести, 
—  самой  обыкновеной  силой.  Если  поршень  машины  давитъ  на  криво¬ 
шипъ  съ  силой  100  фунтовъ,  то  это  значитъ,  что  опъ  можетъ  поднять 
грузъ  въ  100  фуіг'^въ. 

Горящіе  газы  въ  бензиновомъ  двигателѣ,  или  паръ  въ  паровомъ, 
давятъ  на  поршень  съ  нѣкоторой  силой,  которая  тѣмъ  больше,  чѣмъ 
больше  площадь  поршня.  Мы  говоримъ,  что  газы  давятъ  съ  силой  въ 
сто.іько  то  фунтовъ  на  квадратный  дюймъ  (или  килогаммовъ  на  квадрат¬ 
ный  сантиметръ). 

Если  сила  передвигаетъ  предметъ  на  нѣкоторое  разстояніе,  тогда 
говорятъ,  что  сила  производитъ  работу,  и  эта  работа  измѣряется  произ¬ 
веденіемъ  силы  на  разстояніе:  фунто-футамп  или  кнлограмметрами. 

Такъ,  если  средняя  сила  давленія  газовъ  на  поршень  составляетъ 
1000  фунтовъ,  и  поршень  прошелъ  путь  въ  б  дюймовъ,  тогда  газы  произ¬ 
вели  работу  въ  60900  фунто-футовъ  или  500  фунто-футовъ. 

Здѣсь  мы  говоримъ  о  средней  силѣ  давленія  газовъ,  такъ  какъ 
давленіе  это  мѣняется  во  время  хода  поршня,  какъ  въ  бензиновыхъ, 
такъ  и  въ  паровыхъ  машинахъ. 
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Работа  не  завпситъ  отъ  времена  плп  скоростп,  п  въ  предыдущемъ 
лрпмѣрѣ  работа  будетъ  одна  іі  та  же,  пройдетъ  ли  поршень  свой  путь 
въ  одну  плп  десять  секундъ. 

Если  мы  измѣряемъ  работу  за  опредѣленный  промежутокъ  времени, 
то  мы  называемъ  ее  мощностью.  Въ  предыдущемъ  примѣрѣ,  если  пор¬ 
шень  проходитъ  свой  путь  въ  одну  секунду,  то  двигатель  развпветъ  мощ¬ 
ность  въ  500  фуито-футовъ  въ  секунду. 

Мощность  измѣряется,  обыкновенно,  лошадиными  силами.  Одна 
лошадиная  сила  составляетъ  75  килограмметровъ  въ  секунду,  или  550 
фуито-футовъ  въ  секунду.  Такимъ  образомъ,  нашъ  двигатель  разви¬ 
ваетъ  около  одной  лошадиной  силы  при  одномъ  движеніи  поршня.  Если 
же  двигатель  устроенъ  такъ,  что  поршень  при  обратномъ  ходѣ  пе  про¬ 
изводитъ  работы,  тогда  мощность  двигателя  будетъ  лишь  около  полъ 
силы:  такъ  какъ  среднее  давленіе  газовъ  придется  уже  вычислить  для 
12  дюймовъ. 

Когда  поршень  пройдетъ  свой  ходъ  взадъ  и  впередъ,  тогда  валъ 
машины  сдѣлаетъ  одинъ  оборотъ.  Такимъ  обраомъ,  зная  среднее  дав¬ 
леніе  газовъ  плп  пара  на  площадь  поршня,  ходъ  поршня  и  число  обо¬ 
ротовъ  машины  въ  секунду,  улщ  можно  опредѣлить,  сколько  машина 
развиваетъ  лошадиныхъ  силъ.  Конечно,  нужно  еще  знать,  работаетъ 
ли  поршень  на  обратномъ  ходу,  плп,  какъ  это  дѣлается  въ  нѣкоторыхъ 
машинахъ,  одинъ  рабочій  ходъ  поршня  производится  лишь  за  два  пол¬ 
ныхъ  оборота  машины. 

Подробнѣе  это  будетъ  объяснено  въ  соотвѣтствующемъ  отдѣлѣ 
книги. 

Вообще  говоря,  мощность  двигателя  мѣняется  въ  зависимости  отъ 
скорости  его  вращенія  (т.  е.  вращенія  его  вала),  плп  числа  оборотовъ 
гъ  секунду.  Въ  обыкновенныхъ  двигателяхъ  давленіе  газовъ  мало  мѣ¬ 
няется  для  различныхъ  скоростей  (лишь  для  очень  большихъ  скоростей 
оно  падаетъ,  такъ  какъ  газы  не  успѣваютъ  правильно  проходить  черезъ 
клапана),  поэтому,  чѣмъ  быстрѣе  работаетъ  двигатель,  тѣмъ  большую 
мощность  онъ  и  развиваетъ. 

Когда' намъ  говорятъ,  что  такой  то  автомобиль  имѣетъ  двигатель 
въ  столько  то  силъ,  —  напримѣръ,  въ  25  силъ,  —  то  мы  всегда  должны 
справиться,  при  какой  скоростп  получается  эта  мощность.  Часто  те¬ 
перь  заводчики  даютъ  въ  каталогахъ  наибольшую  мощность,  какую 
автомобильный  моторъ  можетъ  развить,  напримѣръ,  при  2000  оборотовъ 
іа.  минуту  (что  можетъ  соотвѣтствовать  скоростп  около  50  миль  въ  часъ). 
Тотъ  же  моторъ  при  меньшей  скоростп  разовьетъ  соотвѣтственно  мень¬ 
шую  мощность.  Вслѣдствіе  такой  пеопредѣлепностп,  теперь  для  гру¬ 
зовиковъ  и  тракторовъ  мощность  мотора  уже  не  дается,  и  ей  мало  кто 
интересуется,  а  дается  лишь  грузъ,  который  грузовикъ  можетъ  ‘  везти. 
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По  всей  вѣроятности,  іі  для  автомобилей  перестанут!,  пользоваться  моні- 
ностью  мотора  въ  лошадиныхъ  силахъ,  какъ  мѣриломъ  его  работоспособ- 
ІЫСТІІ. 

Измѣрить  мощность  двигателя  въ  работѣ  можно  различными  сиосо- 
бзмп.  Такъ,  можно  намотать  веревку  на  шкивъ  вала,  а  на  свободный 
);онецъ  веревки  нацѣпить  грузъ.  Замѣтивъ,  съ  какой  скоростью  грузъ 
будетъ  подниматься,  мы  можемъ  опредѣлить  мощность  двигателя  въ 
лошадиныхъ  силахъ.  Вмѣсто  этого  можно  просто  нажать  доской  пли 
тормазомъ  иа  шкивъ  и  замѣтить  силу  давленія.  Зная  длину  окружности 
шкива,  число  оборотовъ  въ  секунду  и  силу  давленія,  мы  сможемъ  опре- 
;іѢлпть  мощность  двигателя.  Если,  напримѣръ,  шкивъ  имѣетъ  одинъ 
футъ  въ  окружности,  дѣлаетъ  одинъ  оборотъ  въ  секунду,  и  мы  давимъ 
съ  силон  въ  550  фунтовъ,  то  нашъ  двигатель  развиваетъ  одну  лошади¬ 
ную  сп.іу. 

Слѣдуетъ  замѣтить,  конечно,  что  измѣрять  слѣдуетъ  одинаковыми 
мѣрами.  Нельзя,  напримѣръ,  мѣрять  силу  килограммами,  а  разстояніе 
—  футами.  Или,  если  уж'ь  такъ  измѣрено,  то  нужно  фунты  перевести 
БЪ  килограммы,  или  футы  въ  метры. 

іМощность  автомобильнаго  мотора  можно,  напримѣръ,  измѣрить, 
тормозя  заднее  колесо  автомобиля  и  замѣчая  силу  торможенія  (такой 
способъ  непрактиченъ  и  приведенъ  здѣсь  лишь  для  примѣра).  Зная 
длину  окружности  тормазного  шкива  и  скорость  его  вращенія,  мы  смо¬ 
жемъ  вычислить  мощность  въ  лошадиныхъ  силахъ,  передаваемую  отъ 
мотора  къ  заднимъ  колесамъ.  Эта  мощность  будетъ  нѣсколько  мень¬ 
ше  мощности  мотора  вслѣдствіе  нѣкоторой  потери  на  треніе  въ  переда- 
гочномъ  механизмѣ  и  зубчаткахъ.  Самое  же  присутствіе  зубчатокъ  пе 
мѣняетъ  мощности.  Такъ,  если  задняя  ось  автомобиля  вращается  вдвое 
медленнѣе  вала  мотора,  то  мы  увидимъ,  что  на  тормазъ  придется  нажать 
«двое  сп.!ьнѣе,  чѣмъ  если  бы  ось  вращалась  съ  той  же  скоростью,  какъ 
и  двигатель.  Въ  результатѣ  мощность  въ  лошадиныхъ  силахъ  остается 
одна  и  та  же,  хотя  сила,  которую  двигатель  можетъ  развить  па  заднихъ 
колесахъ,  увеличилась  вдвое. 

Энергіей  мы  называемъ  способность  производить  работу.  Если 
мы  накачаемъ  воду  въ  бакъ,  расположенный  на  нѣкоторой  высотѣ,  то 
эта  вода  будетъ  обладать  энергіей  (“энергіей  покоя” )  и  будетъ  способна 
произвести  работу,  если  мы,  напримѣръ,  дадимъ  ей  стекать  по  трубѣ 
и  поставимъ  въ  этой  трубѣ  водяной  двигатель.  “Энергія  покоя”  воды  въ 
бакѣ  перейдетъ  въ  “энергію  движенія”  воды  въ  трубахъ. 

Смѣсь  бензиновыхъ  паровъ  и  воздуха  обладаетъ  энергіей  покоя  и 
можетъ  произвести  работу  въ  цилиндрѣ  мотора,  если  эту  смѣсь  воспла¬ 
менить,  напримѣръ,  электрической  искрой.  Воспламенившаяся  смѣсь 
обладаетъ  энергіей  движенія,  и  можетъ  толкать  поршень. 
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Вообще,  слѣдуетъ  замѣтить,  что  въ  природѣ  имѣется  лишь  опредѣ- 
леное  количество  энергіи,  и  мы  не  можемъ  ни  создать,  ни  уничтожить 
энердіи.  Мы  можемъ  лишь  видоизмѣнять  ее.  Энергія  покоя  можетъ 
переходить  въ  энергію  движенія,  а  та,  въ  свою  очередь,  можетъ  перехо¬ 
дить  въ  энергію  теплоты,  электричества  и  т.  д. 

Всякое  движеніе  на  практикѣ  встрѣчаетъ  себѣ  сопротивленія,  ко¬ 
торыя  мы  раздѣляемъ  па  полезныя  и  вредныя.  Полезнымъ  сопротив¬ 
леніемъ  для  автомобильнаго  мотора  является  сопротивленіе  автомобиля 
движенію.  Вредными  же  сопротивленіями  являются  сопротивленія 
тренія  внутри  мотора  и  передаточнаго  механизма. 

Полезнымъ  дѣйствіемъ  двигателя  называется  та  его  мощность,  ко¬ 
торая  тратится  лишь  на  преодолѣніе  полезныхъ  сопротивленій.  Коеффп- 
ніентомъ  полезнаго  дѣйствія  называется  процентное  отношеніе  полезной 
мощности  двигателя  къ  его  полной  мощности. 

Всѣ  паши  двигатели  очень  несовершенны  въ  смыслѣ  экономично¬ 
сти.  Въ  двигателяхъ  внутренняго  горѣнія  (бензиновыхъ,  керосиновыхъ 
п  т.  д.)  удается  использовать  лишь  около  одной  четверти  энергіи,  полу¬ 
чающейся  при  сгораніи  бензиновой  смѣси,  остальныя  три  четверти  теря¬ 
ются  въ  выходной  трубѣ,  вслѣдствіе  охлажденія  мотора  и  т.  д.  Треніе 
частей,  также,  поглощаетъ  много  энергіи,  такъ  что  заднимъ  колесамъ 
передается  лишь  незначительный  процентъ  той  энергіи,  которая  была 
запасена  въ .бензинѣ. 

Двигатели  внутренняго  горѣнія  обладаютъ,  вообще,  болѣе  высо¬ 
кимъ  полезнымъ  дѣйствіемъ,  чѣмъ  паровые.  Такимъ  образомъ,  кероси¬ 
новый  двигатель  расходуетъ  меньше  керосина,  чѣмъ  паровой,  если  ко¬ 
телъ  парового  двигателя  подогрѣвается  керосиномъ.  Разумѣется,  па¬ 
ровой  двигатель  и  можетъ  оказаться  выгоднѣе  керосиноваго,  если  въ  ка¬ 
чествѣ  топлива  для  котла  будемъ  пользоваться  углемъ  въ  тѣхъ  мѣстно¬ 
стяхъ,  гдѣ  уголь  много  дешевле  керосина. 

Электрическій  моторъ  обладаетъ  очень  высокимъ  полезнымъ  дѣй¬ 
ствіемъ,  вообще  лее  электрпческіе  автомобили  являются  выгодными  лишь 
тамъ,  гдѣ  имѣется  избытокъ  дешевой  электрической  энергіи  (наприм.ръ, 
на  гидроэлектрических  установкахъ).  Въ  обыкновенныхъ  же  неболь¬ 
шихъ  установкахъ  намъ  приходится  считаться  съ  большимъ  количест¬ 
вомъ  потерь  въ  котлѣ  и  первичномъ  двигателѣ,  въ  динамо  машинѣ  элек¬ 
трической  станціи,  проводкѣ  и  аккумуляторной  батареѣ  автомобиля  п 
въ  его  моторѣ. 
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1-2-7-8-9-10 — Шарішры  иередііихъ  рес-  XIII — Сцѣпка.  VIII — Упорная  тяга. 

соръ.  ХІ-ХІѴ — Коробкп  скоростей.  15-16-29-30-31-32 — Шарппры  заднихъ  рессоръ. 

3-4-5-6 — Шарниры  рулевыхъ  тягъ.  УІ1 — Карданный  валъ.  X — Дифференціалъ. 

ІѴ-Ѵ — Руль.  14 — Глушитель.  24-28 — Тонмаза. 


БЕНЗИНОВЫЙ  (ГАЗОЛИНОВЫЙ)  АВТОМОБИЛЬ. 

I, — Общее  описаніе. 

Современные  автомобили  отличаются  сравнительно  мало  одинъ  оті. 
другого  по  общей  идеѣ  устройства,  и  вся  разница  заключается,  главнымъ 
образомъ,  въ  деталяхъ.  Поэтому  описаніе  одного  типичнаго  автомобиля 
можетъ  дать  хорошее  представленіе  о  всѣхъ  вообще  бензиновыхъ  авто- 
мбиляхъ. 

Фиг.  I  изображаетъ  такой  автомобиль  въ  размѣрѣ. 

Фиг.  2.  Панъ  автомобиля  (безъ  кузова). 

Въ  немъ  молшо  различить  слѣдующія  главныя  составныя  части: 

1.  — Моторъ  (двигатель  автомобиля  обыкновенно  называется  мото¬ 
ромъ).  У  всѣхъ  современыхъ  автомобилей  моторъ  помѣщается  спереди, 
п  его  ось  располагается  вдо.ть  автомобиля.  Управленіе  моторомъ  состо¬ 
итъ  въ  измѣненіи  количества  впускаемой  въ  моторъ  бензиновой  смѣси 
(при  помощи  клапана)  и  въ  измѣненіи  зажиганія  этой  смѣси.  Рычажки 
для  управленія  помѣщаются  на  рулѣ  автомобиля. 

Охлажденіе  мотора  производится  главнымъ  образомъ  водой,  хотя 
есть  нѣсколько  типовъ  автомобилей  съ  воздушнымъ  охлажденіемъ.  Вода 
прогоняется  маленькой  помпой  черезъ  рубашки '  цилиндровъ  для  ихъ 
охлажденія. 

2.  Радіаторъ  или  холодильникъ.  Помѣщается  обыкновенно  спе¬ 
реди  автомоби.тя  и  служитъ  для  охлажденія  воды.  Вентиляторъ  помо¬ 
гаетъ  охлажденію. 

Въ  автомобиляхъ  воздушнаго  охлажденія  вентиляторъ  устраивается 
большей  мощности,  и  онъ  прогоняетъ  воздухъ  черезъ  охлаждающія  ребра 
и  рубашки  цилиндровъ. 

3.  — Рама.  Является  скрѣп.тяющей  основой  для  автомобиля.  Къ  ней 
укрѣпляются  всѣ  главныя  части. 

4.  — Коробка  скоростей.  Помѣщается,  по  большей  части,  позади  мо- 
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тора  п  часто  свппчггпаетея  болтами  бъ  одно  цѣлое  съ  моторомъ.  Въ  ко¬ 
робкѣ  скоростей  имѣются  зубчатки,  сцѣпленіе  которыхъ  можно  мѣнять 
нрп  помощи  рычага  или  рукоятки,  расположенной  около  сидѣнія  піоф- 
Фера.  Передвигая  этотъ  рычагъ,  можно  мѣнять  передачу  отъ  мотора 
къ  задней  осп,  плп  давать  обратный  подъ. 

5ь — Сцѣпка.  Соединяетъ  моторъ  съ  коробкой  скоростей.  Сцѣпка 
всегда  дѣлается  фрикціонная,  чтобъ  можно  было  соединять  моторъ  съ 
зубчатками  безъ  удара.  Управленіе  сцѣпкой  производится  при  помощи 
недаліь  (обыкновенно,  лѣвая  педаль). 

6.  — Карданный,  плп  гибкій  валъ.  Соединяетъ  коробку  скоростей  съ 
задней  осью. 

7.  — Дифференціальная  передача  и  задняя  ось.  Черезъ  заднюю 
ось,  обыкновенно,  передается  движеніе  колесамъ  отъ  мотора,  поэтому  въ 
этой  осп  устраивается  передача  коническими  колесами,  пли  червякомъ. 
Обѣ  половины  осп,  правая  и  лѣвая,  могутъ  вращаться  независимо,  и  со¬ 
единены  между  собой  при  помощи  дифференціальной  передачи.  Эта 
дифференціальная  передача  пли  дифференціалъ  устроенъ  для  той  цѣли, 
чтобъ  на  поворотахъ  колеса  могли  вертѣться  съ  разной  скоростью,  — 
наружное  колесо  быстрѣе  внутренняго. 

8.  — Колеса.  Переднія  колеса  вращаются  свободно  на  шариковыхъ 
плп  роликовыхъ  подшипникахъ,  укрѣпленныхъ  на  поворотныхъ  шпинде¬ 
ляхъ.  Заднія  колеса  укрѣплены  на  концахъ  осей  (соединенныхъ  между 
собою  черезъ  дифференціалъ). 

Колеса  дѣлаются,  по  большей  части,  изъ  дерева  и  имѣютъ  желѣзный 
ободъ,  на  который  надѣвается  резиновая  шипа. 

9.  — Тормаза.  На  заднихъ  колесахъ  съ  внутренней  стороны  укрѣп¬ 
лены  тормазные  барабаны,  на  которые  дѣйствуютъ  тормаза.  Обыкновен¬ 
но  устраивается  два  тормаза:  одинъ,  расширяющійся,  дѣйствующій  на 
внутреннюю  поверхность  барабана,  п  другой,  сжимающій,  дѣйствующій 
на  наружную  поверхность.  Внутренній  тормазъ,  обыкновенно,  соеди¬ 
няется  съ  ручнымъ  рычагомъ  (нѣсколько  правѣе  рычага  скоростей), 
а  наружный  соединяется  съ  тормазной  педалью  (обыкновенно,  правая 
педаль). 

10.  — Рессоры.  Какъ  передняя,  такъ  и  задняя  осп  скрѣплены  Съ  ра¬ 
мой  при  помощи  рессоръ.  Этимъ  объясняется,  необходимость  устрой¬ 
ства  кардана  плп  гибкаго  вала  для  передачи  силы  къ  задней  оси,  а, 
также,  устройство  другихъ  гибкихъ  соединеній. 

1. — Руль.  Служитъ  для  поворачиванія  переднихъ  колесъ,  которыя’ 
насажены  на  поворотные  шпинделя.  Эти  шпинделя  соединены  между 

24 


собой  тягой,  на  которую  дѣйствуетъ  рычагъ  отъ  колонкп  руля.  Управ¬ 
леніе  производится  при  помощи  рулевого  колеса,  помѣщеннаго  па  верху 
колонки.  Для  облегченія  управленія  всегда  устраивается  зубчатая  или 
червячная  передача  у  основанія  колонки. 

12.  — Бакъ  для  бензина.  Помѣщается,  обыкновенно,  сзади,  но,  так- 
же,пногда  подъ  сидѣньемъ  піоффера. 

13.  — Глушитель  для  мотора.  Заглушаетъ  шумъ  выходящихъ  га¬ 
зовъ,  помѣщается  подъ  рамой. 

14.  — Приборы  для  освѣщенія.  Сюда  относятся  всѣ  лампы  и  элек¬ 
трическая  батарея,  если  освѣщеніе  электрическое,  или  ацетиленовый 
резервуаръ,  пли  же  ацетиленовый  генераторъ. 

Всѣ  описанныя  части  автомобиля  укрѣплены  такъ  пли  иначе  къ 
рамѣ  и  составляютъ  ШАССИ  автомобиля,  или  его  механическую  частъ. 

15.  — Кузовъ.  Привинчивается  къ  шасси  и  бываетъ  двухмѣстный, 
четырехмѣстные,  точно  также  какъ  есть  омнибусы  на  12  и  болѣе  пас¬ 
сажировъ. 

16.  — Верхъ.  Бываетъ  складной  (изъ  матеріи)  или  постоянный 
(какъ  въ  лимузинахъ). 

По  своему  назначенію  автомобили  раздѣляются  па  автомобили  пас¬ 
сажирскіе  (“для  удовольствія”)  и  коммерческіе,  къ  которымъ  относятся 
грузовики  и  тракторы. 
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2.— ДВИЖУЩАЯ  СИЛА  И  МОТОРЪ. 

Бензиновый  двигатель  (моторъ,  какъ  оііъ  называется,  обыкновенно, 
въ  автомобпляхъ)  принадлежитъ  къ  двигателямъ  “внутренняго  горѣнія”, 
въ  которыхъ  топливо  горитъ  внутри  цилиндра.  Развивающіеся  при  го¬ 
рѣніи  газы  производятъ  давленіе  на  поршень,  передающееся  валу  ма¬ 
шины.  Такимъ  образомъ,  энергія  теплоты  непосредственно  переходитъ 
въ  механическую  энергію. 

Принципъ  дѣйствія  всѣхъ  двигателей  внутренняго  горѣнія  одина¬ 
ковъ.  Во  всѣхъ  такихъ  двигателяхъ  внутри  цилиндра  горптъ  газъ,  обра¬ 
зующійся  пзъ  распыленнаго  жидкаго  топлива,  причемъ  газъ  этотъ  дол-* 
л:епъ  еще  быть  смѣшанъ  съ  воздухомъ.  Этотъ  газъ  (или  паръ)  долженъ 
еще  быть  подогрѣтъ  настолько,  чтобъ  въ  немъ  совершенно  не  было,  даже, 
микроскопическпхъ  капелекъ  жидкаго  топлива. 

Для  полнаго  сгоранія  одинъ  фунтъ  бензина  требуетъ  200  куб.  футъ 
воздуха,  пли  на  одну  часть  по  объему  беизпиовыхъ  паровъ  (пли  газа) 
должно  быть  отъ  пяти  до  семи  объемовъ  воздуха.  При  такой  пропорціи 
горѣніе  происходитъ  полное  и  быстрое,  —  со  взрывомъ,  давая  напболь- 
шее  количество  теплоты  п  наибольшее  давленіе.  При  другихъ  пропор¬ 
ціяхъ  получаются  худшіе  результаы,  хотя  смѣсь  все  еще  горптъ,  когда 
на  одинъ  объемъ  газа  приходится  четыре  объема  воздуха  (богатая 
смѣсь),  или  на  одинъ  объемъ  газа  приходится  13  объемовъ  воздуха 
(бѣдная  смѣсь). 

Во  всѣхъ  двигателяхъ  внутренняго  горѣнія  смѣсь  газа  съ  воздухомъ 
сжимается  передъ  ея  воспламененіемъ.  Дѣлается  это  такимъ  образомъ, 
что  смѣсь  вводится  внутрь  цилиндра,  когда  поршень  выдвинулся  на  са¬ 
мое  большое  разстояніе.  Послѣ  этого  поршень,  вдвигаясь  внутрь  ци¬ 
линдра,  производить  сжатіе  смѣси,  и  когда  поршень  вдвинулся  до  конца, 
II  сжатіе  получилось  папболыпее,  смѣсь  зажигается  электрической  П''^ 
крой.  При  взрывѣ  развивается  большее  давленіе,  такъ  что  поршень  съ 
силой  выталкивается  изъ  цилиндра  и  производитъ  работу. 

Обыкновенно  смѣсь  сжимается  до  60-70  фунтовъ  на  квадратный 
дюймъ  (приблизительно  4-5  атмосферъ),  п  при  взрывѣ  давленіе  утраи¬ 
вается,  т.  е.  доходитъ  до  200  фунтовъ  и  болѣе. 

Слѣдуетъ  замѣтить,  что  давленіе  газа  и  пара  всегда  мѣряется  фун¬ 
тами  на  квардатный  дюймъ  или  килограммами  на  квадратный  санти¬ 
метръ,  или  же  атмосферами.  Одна  атмосфера  соотвѣтствуетъ  давленію 
БЪ  одинъ  килограммъ  на  квадратный  сантиметръ,  (метрическая  атмос¬ 
фера)  или  14.22  англ,  фунта  на  кв.  дюймъ,  или  15.7  русскихъ  фунта 
па  кв.  дюймъ. 
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Такимъ  образомъ,  чѣмъ  больше  діаметръ  поршня,  тѣмъ  большее  дав¬ 
леніе  онъ  будетъ  пспытывать  нрп  взрывѣ. 

Первоначальное  большое  давленіе  быстро  падаетъ  по  мѣрѣ  двп- 
лсеііія  поршня,  причемъ  паденіе  давленія  всегда  происходитъ  по  опредѣ- 
л оному  закону,  такъ  что  среднее  давленіе  составляетъ  около  75  фунтовъ 
на  кв.  дюймъ  въ  обыкновенныхъ  бензиновыхъ  двигателяхъ.  Размѣры 
цилиндра  н  поршня  такъ  п  расчитываются,  чтобы  при  концѣ  хода  пор¬ 
шня  осталось  лишь  давленіе  въ  нѣсколькихъ  фунтовъ,  необходимое  для 
быстраго  выхода  въ  атмосферу  сгорѣвшихъ  газовъ. 

Чѣмъ  выше  давленіе  въ  цплпндрѣ,  тѣмъ  больше  мощность  мотора. 
У  обыкновенныхъ  бензиновыхъ  п  керосиновыхъ  двигателей  нельзя,  од¬ 
нако,  доводить  давленіе  при  слсатіп  смѣси  много  выніе*70  фун.  па  кв. 
дюймъ.  Дѣло  въ  томъ,  что  сжатіе  всегда  сопровождается  нагрѣваніемъ 
смѣсп,  п  при  сж*атін  уже  въ  100  фун.  па  кв.  дм.  температура  можетъ 
подняться  такъ  высоко,  что  смѣсь  сама  воспламенится  прежде,  даже, 
чѣмъ  поршень  дойдетъ  до  конца  хода,  такъ  что  поршень  получитъ  спль- 
і'ый  толчокъ  въ  обратномъ  направленіи. 

Велпчпна  перегрѣва  зависитъ  еще  много  отъ  охлажденія  мотора  и 
юн  работы,  для  которой  онъ  предназначается.  Такъ,  для  очень  быстро¬ 
ходныхъ  мапшнъ  (напримѣръ,  гоночныхъ  автомобилей)  сжатіе  можно 
доводить  до  90  фунтовъ.  Были,  даже,  построены  бензиновые  моторы 
такого  типа  съ  сжатіемъ  въ  ПО  фунтовъ,  хотя  они,  конечно,  работаютъ  не¬ 
удовлетворительно  па  тихомъ  ходу,  и  теперь  такія  большія  давленія  со¬ 
вершенно  не  примѣняются. 

Чѣмъ  выше  сжатіе  въ  цилиндрахъ,  тѣмъ  экономичнѣе  работаетъ 
моторъ.  Это  можно  еще  впдѣть  изъ  слѣдующей  таблицы,  въ  которой  за 
одиннцу  принята  мощность,  получаемая  при  сжатіи  въ  45  фунтовъ. 

€ж*атіе  45  фуп.  получаемая  мощность  въ  лошад.  силахъ  1.00 


60 

1.21 

75 

1.34 

90 

1.46 

105 

1.55 

Такимъ  образомъ,  моторъ  можетъ  развить  на  50%  больше  мощность, 
если  только  его  сжатіе  будетъ  увеличено  съ  45  до  100  фунтовъ. 

При  работѣ  мотора  происходятъ  слѣдующія  явленія: 

Сначала  поршень  втягиваетъ  горючую  смѣсь  при  температурѣ  70-100 
град.  Фаренгейта  (20-38  Цельсія)  п  нрн  атмосферномъ  давленіи,  или  не¬ 
много  нпже  (около  14  фунтовъ  на  кв.  дюймъ).  Смѣсь  немедленно  нагрѣ¬ 
вается  отъ  горячпхъ  стѣнокъ  цилиндра  до  260  град.  ф.  (127  Ц.).  При 
обратномъ  ходѣ  поршня  смѣсь  начпнаетъ  слспматься,  причемъ  давленіе 
возрастаетъ  до  60-70  фунтовъ,  п  температура  (вслѣдствіе  сжатія)  до  800 
ірад.  ф.(425  Ц.).  При  взрывѣ  давленіе  поднимается  до  200-250  фунтовъ, 
и  температура  до  2500-4000  Ф. 
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ІІрн  движеніи  иорипія  давленіе  н  температура  Оыстро  надаютъ,  такъ 
что  іірн  концѣ  хода  сгорѣвшіе  газы  вылетаютъ  при  температурѣ  1000 
град.  Ф.  (538  Ц.)  II  давленіи  40-50  фунтовъ. 

Па  тихомъ  ходу  автомобиль  съ  небольшимъ  сжатіемъ  лучше  рабо¬ 
таетъ,  лучше,  напримѣръ,  взбирается  на  гору. 

Такъ  какъ  у  всѣхъ  автомобилей  давленіе  въ  цилиндрахъ  болѣе  или 
ненѣе  одинаково,  то  о  мощности  автомобильныхъ  моторовъ  можно  судить 
съ  достаточной  степенью  точнсти  (для  практическихъ  цѣлей)  по  объему 
цилиндровъ  мотора.  За  объемъ  цилиндра  на  практикѣ  просто  берется 
площадь  поверхности  поршня  и  ііомнолгается  на  ходъ  его. 

Чтобъ  получить  мощность  мотора,  мы  должны  помножить  объемъ  ци¬ 
линдра  (или  всѣхъ  цилиндровъ,  если  ихъ  нѣсколько)  на  среднее  давленіе 
п  на  чиСѵЮ  оборотовъ  въ  секунду.  Полученную  величину  нужно  еще  раз¬ 
дѣлить  на  два,  если,  какъ  это,  обыкновенно,  дѣлается  у  автомобильныхъ 
моторовъ,  смѣсь  взрывается  только  за  два  хода  поршня. 

Напрпмѣръ,  если  у  насъ  имѣется  моторъ  въ  одинъ  цилиндръ,  4  дм. 
діаметра  и  5  дм.  пода  поршня,  тогда  его  объемъ,  приблизительно,  равня¬ 
ется  63  кубическимъ  дюймамъ.  Помножая  па  среднее  давленіе — 75  фун. 
на  кв.  дюймъ  и  на  число  оборотовъ — 20  въ  секунду  (что  для  многихъ  ав¬ 
томобилей  соотвѣтствуетъ  скорости  хода  въ  30  миль  въ  часъ),  получаемъ 
мощность  мотора  въ  9 1500  фунтовъ  дюймовъ  въ  секунду,  пли  7875  фуп- 
іовъ  футовъ  въ  секунду.  Такъ  какъ  550  фунто-футовъ  въ  секунду  соотт- 
ьѣствуетъ  одной  лошадиной  силѣ,  то  нашъ  моторъ,  слѣдовательно,  разви¬ 
ваетъ  около  14  силъ.  Для  обыкновенныхъ  моторовъ  эту  величину  надо 
еще  раздѣлить  па  два,  такъ  какъ  одинъ  взрывъ  приходится  лишь  на  два 
хода  поршняДэто  будетъ  подробнѣе  объяснено  ниже),  и  мы  окончательно 
получаемъ  силу  мотора  въ  7  лош.  силъ  при  1200  оборотовъ  въ  минуту. 
При  600  об.  въ  минуту  получится,  конечно,  лишь  3%  силы. 

Для  приближенныхъ  разсчетовъ  можно  принимать,  что  одна  сила  при¬ 
ходится  на  9  куб.  дюймовъ  объема  цилиндра. 

Въ  предыдущемъ  примѣрѣ,  еслибъ  моторъ  былъ  въ  четыре  такихъ 
цилиндра,  то  полученную  силу  надо  бы  еще  помножить  на  4. 

Въ  Америкѣ  въ  большомъ  ходу  слѣдующая  формула  для  опредѣленія 
числа  лошадиныхъ  силъ:  діаметръ  поршня  умножается  на  себя,  умножа¬ 
ется  на  число  пплппдровъ  и  дѣлится  на  2Уо.  Такъ,  въ  предыдущемъ  при-  • 
мѣрѣ  мы  получили  бы  4  на  4  на  1,  раздѣливъ  2 Уз — 6.4  силы. 

Это  принимается  для  средней  скорости  хода  поршня  въ  1000  футъ 
въ  минуту,  что  для  хода  поршня  въ  5  дм.  составитъ  1200  оборотовъ  въ  ми¬ 
нуту. 

Изъ  всего  этого  видно,  что  автомобильный  моторъ  нельзя  называть 
“моторомъ  въ  столько  то  силъ”,  такъ  какъ  такой  моторъ  работаетъ  при 
весьма  различныхъ  скоростяхъ  вращенія. 

Какъ  уже  было  упомянуто  выше,  всякое  жидкое  топливо  должно  быть 
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обращено  въ  газообразное  состояніе  передъ  введеніемъ  въ  цилиндры  ав¬ 
томобильнаго  мотора. 

Бензинъ  очень  высокаго  качества  можно  распыливать  безъ  подогрѣ- 
ва.  Для  болѣе  ппзкпхъ  сортовъ  уже  необходимъ  предварительный  подо¬ 
грѣвъ,  и  еще  болѣе  сильный  подогрѣвъ  нуженъ  для  керосина. 

Весь  этотъ  подогрѣвъ  производится  въ  распылителѣ  или  карбюра¬ 
торѣ,  моторъ  же  остается  одинъ  и  тотъ  же  для  всѣхъ  сортовъ  топлива. 
Обыкновенный  автомобильный  моторъ  можетъ  работать  на  бензинѣ,  керо¬ 
синѣ  и  любомъ  горючемъ  газѣ.  На  автомобильныхъ  заводахъ  для  завод¬ 
скаго  испытанія  моторовъ  часто  пользуются  свѣтильнымъ  газомъ,  гдѣ  оиъ 
стоитъ  дешевле  бензина.  Во  время  войны  въ  Англіи,  за  недостаткомъ 
бензина,  автомобили  и  омнибусы  пользовались  свѣтильнымъ  газомъ,  хра¬ 
ня  его  въ  боль.шихъ  непропицанмыхъ  резервуарахъ  (мѣшкахъ),  помѣща¬ 
емыхъ  па  крышахъ  этихъ  экипажей. 

Бонзинъ  является  самымъ  практичнымъ  топливомъ  для  автомобилей. 
Его  названіе  въ  Америкѣ — “газолинъ”,  въ  Англіи  и  Франціи, — “петроль” 
Въ  Америкѣ  бензиномъ  называются  еще  иногда  тяжелые  дистилляты  изъ 
нефти. 

Бензинъ  получается  изъ  нефти  разными  процессами,  и  его  можно 
получить  простой  перегонкой,  такъ  какъ  онъ  испаряется  при  низкой  тем¬ 
пературѣ.  Такъ  онъ  раньше  и  получался,  и  былъ  очень  высокаго  каче¬ 
ства.  Такимъ  путемъ  можно  получить  его  лишь  около  8%  всей  взятой 
нефти,  такъ  что  теперь  примѣняются  другіе  способы  полученія,  обезпечи¬ 
вающіе  большее  его  количество,  хотя  и  худшаго  качества.  Этимъ  объяс¬ 
няется  тотъ  фактъ,  что  карбюраторы,  которые  были  хороши  10  лѣтъ  тому 
назадъ,  не  годятся  для  теперешнихъ  автомобилей  (вѣрнѣе,  для  тепереш¬ 
няго  бензина). 

Бензинъ  имѣетъ  то  преимущество  передъ  керосиномъ  и  спиртомъ, 
что  моторъ  на  бензинѣ  можно  всегда  пустить  въ  ходъ  безъ  предваритель¬ 
наго  подогрѣва,  керосиновый  же  или  спиртовый  моторъ  долженъ  быть  пу¬ 
шенъ  сначала  на  бензинѣ,  и  потомъ  уже  переключенъ  на  другое  топливо, 
когда  разогрѣется. 

Бензинъ  даетъ  нѣсколько  большую  мощность,  чѣмъ  спиртъ  и  керо¬ 
синъ.  Это  происходитъ,  между  прочимъ,  еще  и  оть  того,  что  керосиновая 
смѣсь  должна  быть  болѣе  сильно  подогрѣта,  чтобъ  въ  ней  не  было  жидкихъ 
капелекъ  (т.  е.,  чтобъ  она  была  вполнѣ  газообразна),  а  болѣе  теплый 
іюздухъ  является  болѣе  жидкимъ,  въ  немъ  меньше  по  вѣсу  кислорода,  такъ 
что  въ  данын  объемъ  цилиндра  войдетъ  меньшее  количество  по  вѣсу  го- 
р^'еп  смѣси. 

Каждое  горючее  вещество  отдаетъ  опредѣленное  количество  теплоты 
нй  фунтъ  вѣса  при  сжиганіи.  Такъ,  бензинъ  отдаетъ  наибо.тьшее  количе¬ 
ство,  керосинъ  почти  столько  же,  лишь  немного  меньше,  бензолъ  еще 
меньше,  и  спиртъ  даетъ  лишь  около  половины. 

Для  сравниванія  различныхъ  сортовъ  топлива  приведена  таблица, 
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въ  которой  дано  количество  брптаііскпгсь  тепловыхъ  одипицъ  па  фунтъ 


іоплпва: 

Торфъ -  9000 

Дерево - 8500 

Камеи,  уголь -  14000 

Сппртъ - - 11600 

50  %  спирта  и  50  бензола -  14200 

Бензолъ -  78000 

Нефть -  78500 

Керосинъ -  20000 

Бензинъ -  20500 


Эти  цифры  среднія  и  болѣе  или  менѣе  приближенныя. 

Во  всѣхъ  автомобильныхъ  моторахъ  смѣсь  зажигается  электрической 
искрой.  Въ  другихъ  двигателяхъ  примѣняются  еще  другіе  способы  зажи¬ 
ганія.  Въ  такъ  наз.  “полу-Дизеляхъ”  зажиганіе  производится  сфериче¬ 
ской  камерой  внутри  цилиндра,  которая  поддерживается  въ  раскаленомъ 
состояніи,  и  смѣсь  вводится  въ  моментъ  взрыва  (керосинъ  вбрызгивается 
к  моментально  обращается  въ  газообразное  состояніе).  Въ  двигателяхъ  . 
Дизеля  примѣняется  очень  большое  сжатіе  въ  цилиндрахъ.  Сжимается 
лишь  воздухъ,  и  въ  моментъ  наибольшаго  сжатія  вбрызгивается  нефть. 
Температура  при  сжатіи  получается  такая  большая,  что  нефть  моменталь¬ 
но  испаряется  и  воспламеняется.  Такія  устройства  для  автомобилей,  од¬ 
нако,  непрактичны. 

Зажиганіе  электрической  искрой  удобно  еще  въ  томъ  отношеніи,  что 
его  можно  легко  контролировать  и  можно  измѣнять  по  произволу  самое 
время  зажиганія.  Какъ  будетъ  объяснено  ниже,  для  тихаго  хода  мотора 
необходимо  производить  зажиганіе  нѣсколько  позднѣе,  когда  поршень  уже 
немного  перешелъ  за  мертвую  точку,  а  для  быстраго  зажиганія  должно 
быть  раньте.  Это  происходитъ,  главнымъ  образомъ,  потому,  что  для 
воспламененія  смѣси  требуется  нѣкоторое  время,  и  при  очень  быстромъ, 
вращеніи  мотора  воспламененіе  можетъ  запоздать  на  столько,  что  смѣсь 
уже  будетъ  догорать  въ  выпускныхъ  трубахъ. 

Большинство  бензиновыхъ  моторовъ  принадлежитъ  къ  типу  четырех¬ 
тактныхъ.  Ихъ  называютъ  еще  иногда  болѣе  точно  моторами  въ  четыре 
такта — четыре  хода.  Это  значитъ,  что  моторъ  имѣетъ  четыре  различныхъ 
дѣйствія  или  цикла  при  четырехъ  ходахъ  поршня,  и  все  дѣйствіе  мотора 
повторяется  черезъ  каждые  четыре  хода  поршня. 

Эти  четыре  такта  пли  цикла  состоятъ  въ  слъдугощемъ: 

1.  Всасываніе  смѣси,  —  ходъ  поршня  изъ  цилиндра. 

2.  Сжатіе  смѣси,  —  ходъ  поршня  въ  цилиндръ. 

3.  Зажиганіе  смѣси,  ея  расширеніе  и  работа,  —  іодъ  поршня  изъ 
цилиндра. 

Выталкиваніе  сгорѣвшей  смѣси,  —  ходъ  поршня  въ  цилиндръ. 
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Соотвѣтственно  этимъ  тактамъ  клапана  мотора  (или  краны)  должны 
дѣйствовать  такимъ  образом: 

Первый  тактъ  —  открыты  впускные  клапана  (отъ  карбюратора). 

Второй  тактъ  —  всѣ  клапана  закрыты. 

Третій  тактъ  —  всѣ  клапана  закрыты. 

Четвертый  тактъ  —  выпускные  клапана  открыты.  • 

Каждые  два  хода  поршня  составляютъ  одинъ  оборотъ  вала,  такъ  что 
для  всѣхъ  четырехъ  тактовъ  требуется  два  оборота  вала  машины. 

Каждый  клапанъ  открывается  одинъ  разъ  втеченіе  двухъ  оборотовъ 
вала,  поэтому  механизмъ,  управляющій  дѣйствемъ  клапановъ,  (распредѣ¬ 
лительный  валъ  съ  кулачками )  долженъ  вращаться  обыкновенно  при  по¬ 
мощи  зубчатой  передачи  2:  1.  Фиг.  3  изображаетъ  схематически  всѣ  че¬ 
тыре  такта,  причемъ  стрѣлками  показано  направленіе  двішенія  смѣси 
ври  впускѣ  и  выпускѣ. 

Эта  же  діаграмма  годится  и  для  двигателя  дизеля,  при  чемъ  у  Дизеля 
втеченіе  перваго  такта  сжимается  лишь  воздухъ  до  500  фу  и.  на  кв.  дюймъ, 
послѣ  чего  вбрызгивается  керосинъ  и  воспламеняется  вслѣдствіе  высокой 
температуры,  полученой  сжатіемъ.  Керосинъ  (или  другое  жидкое  топли¬ 
во)  горитъ  въ  теченіе  короткаго  промежутка  времени  прп  постоянномъ 
давленіи,  послѣ  чего  происходитъ  паденіе  давленія  при  расширеніи,  какъ 
и  у  всякаго  другого  двигателя. 

Четырехтактный  двигатель  можетъ  вращаться  лишь  въ  одну  сторону, 
п  всѣ  автомобильные  д«впгателп  вращаются  слѣва  на  право,  смотря, на 
автомобиль  спереди. 

У  четырехцплиндроваго  мотора  за  каждые  полъ  оборота  вала  рабо- 
'і  аетъ  лишь  одинъ  поршень,  а  у  шестпцплиндроваго  работаетъ  три  поршня 
за  одинъ  полный  оборотъ  вала. 

Такимъ  образомъ,  многоцплпндровый  моторъ  даетъ  болѣе  равномѣр¬ 
ное  движеніе,  и  въ  настоящее  время  въ  Америкѣ  не  строятся  автомобили 
съ  числомъ  цилиндровъ  менѣе  четырехъ  (хотя  есть  двухъ  цилиндровые 
тракторы). 


4СУСІЕ 


2СУСІЕ  бСГСІЕ 


Фет.  3. 


Фнг.  4. 


Фет.  5. 


Двухтактный  двигатель  производитъ  всѣ  тѣ  же  операціи,  по  лишь 
втеченіе  одного  оборота  вала  (Фиг.  4). 
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Такіе  двигатели  совсѣмъ  ле  имѣютъ  клапановъ,  и  какъ  впускъ,  такъ 
и  выпускъ  производятся  черезъ  отверстія  въ  стѣнкахъ  цилиндра,  которые 
открываются  при  концѣ  хода  поршня.  Схематически  такой  двигатель 
изображенъ  на  фиг.  24.  Горючая  смѣсь  изъ  отдѣльнаго  резервуара  (кото¬ 
рым!»  часто  служитъ  картеръ  мотора)  подъ  давленіемъ  врывается  въ  ци¬ 
линдръ,  а  сгорѣвшая  выходитъ  въ  выпускную  трубу.  При  этомъ  нѣко¬ 
торая  часть  горючей  смѣси,  также,  теряется  черезъ  выпускную  трубу,  и 
часть  сгорѣвшей  остается  въ  цилиндрѣ.  Это  является  одной  изъ  причинъ 
меньшей  экономичности  двуктактныхъ  двигателей.  Зато  двухтактный 
двигатель  обладаетъ  нѣкоторыми  преимуществами:  такъ,  его  устройство 
проще,  онъ  можетъ  вращаться  въ  обѣ  стороны,  въ  немъ  шмѣется  одинъ 
рабочій  ходъ  поршня  на.  каждый  оборотъ  мотора,  такъ  что  двух  цилиндро¬ 
вый  двухтактный  моторъ  обладаетъ  такой  же  равномѣрностью,  какъ  че- 
тырех-цплиндровый  четырехтактный.  Цилиндръ  двухтактнаго  мотора 
развиваетъ,  поэтому,  больше  мощности,  чѣмъ  цилиндръ  четырехтактнаго, 
ІЮ  не  вдвое,  а  лишь  на  70  %. 

Въ  настоящее  время  въ  Америкѣ  не  строятся  автомобили  съ  двух¬ 
тактными  моторами. 

Теоретически,  возможно,  также,  устройство  шестптактнаго  двигателя 
(фиг.  5),  у  котораго  при  пятомъ  ходѣ  поршня  всасывается  свѣжій  воз¬ 
духъ,  который  выталкивается  при  шестомъ  ходѣ.  Этимъ  достигается  пол¬ 
ное  очищеніе  цилиндровъ,  отъ  сгорѣвшей  смѣси. 

Всякій  двигатель  внутренняго  горѣнія  долженъ  быть  такъ  или  иначе 
охлаждаемъ.  Иначе  цилиндръ  такъ  нагрѣется,  что  смѣсь  начнетъ  сама^ 
взрывается,  что  поведетъ  къ  потерѣ  мощности.  Кромѣ  того,  въ  перегрѣ¬ 
томъ  цилиндрѣ  смазка  выгориті»,  и  поршень  начнеіч.  задирать  цилиндръ 
и  можеіч,  совсѣмъ  заѣсть  (что  и  случается  иногда,  если  охлажденіе  по¬ 
чему  либо  перестанетъ  дѣйствовать). 

Большинство  автомобильныхъ  моторовъ  имѣетъ  водяное  охлажденіе, 
при  которомъ  вода  ииркулируетъ  черезъ  рубашки,  окружающія  цилиндры 
(т.  е.  цилиндры  имѣютъ  двойныя  стѣнки). 

Охлажденіе,  необходимое  для  правильнаго  дѣйствія  мотора,  служитъ 
причиной  потери  энергіи,  отнимая  часть  полезной  теплоты.  Поэтому  тем¬ 
пературу  охлаждающей  воды  надо  поддерживать  какъ  можно  выше,  ближе 
къ  точкѣ  кипѣнія.  ІМоторы  съ  воздушнымъ  охлажденіемъ  работаютъ  при 
нѣсколько  высшей  температурѣ,  (поэтому  у  нихъ  приходится  пользоваться 
болѣе  нпзкпзгь  сжатіемъ  смѣси). 

Регулированіе  мотора  для  различныхъ  нагрузокъ  производится  при 
помощи  большаго  пли  меньшаго  открытія  впускного  клапана,  такъ  что 
для  малыхъ  нагрузокъ  впускается  меньшее  количество  смѣси.  У  автомо¬ 
билей  это  регулированіе  производится  при  помощи  маленькаго  рычажка 
( нижняго)  у  рулевого  колеса  и  спеціальной  педали. 

У  нѣкоторыхъ  стапіонарныхъ  моторовъ  регулировка  производится 
тѣмъ,  что  не  при  каждомъ  оборотѣ  вала  впускается  свѣжая  смѣсь. 
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Фиг.  6. 


А-В — Гнѣздо  для  свѣчки. 

С-В — Разъемная  упорная  шайба. 
Е — Регулировочная  гайка. 

Р — Пружина. 

С — Контръ-гайка. 


Н — Клапанъ. 

I — Гнѣздо  клапана. 

^ — Толкачъ. 

К — Втулка. 

Е — Распредѣлительный  валъ. 
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Ѵііѵ*  ЫГкг 
Ліііиаііпв  !>сг««г 


РііІоІѴ. 


Соппесііпй 
ОІІ  Ьіпе  * 


Ѵаіѵе  Ьпіег 


Соппесііп^ 


ОІІ  Ритр 


Фпг.  7. 

Аррегзоп — 8  цилиндровъ. 


8е<5ітепТ  Рап 


Зесіітспі;  рап — Коробка  для  осадковъ.. 

ОІІ  зсгееп — Сѣтка  для  масла  (фильтръ) 

Сгапк  зЬаГі: — Колѣнчатый  валъ. 

Ѵаіѵе  Н^іег  гоПег —  Роликъ  толкача 
клапана. 

\Ѵа1ег  тапі^оісі — Водяная  труба. 

Соппесі-іп^  госі  оіІ  Ііпе — Капалъ  для 

масла  въ  шатунѣ. 

ВизЬіп^ —  Втулка;'  (подшипниковая) . 

ХѴаІег  іасксі — Водяная  рубашка. 

Іпіаке  тапііоМ  сіатр — Зажимъ  прі¬ 
емной  трубы. 

Ѵаіѵе  5ргіп^ — Пружина  клапана. 


ОІІ  ритр —  Масленая  помпа. 
Різіоп —  Поршень. 

СоппесНп^  госі — Шатунъ. 
Ѵаіѵе  ІіГіег — Толкачъ. 

Різіоп  ріп — Валикъ  поршня. 

Ѵаіѵе  ІіПег  соѵег — Крышка  толкачей. 

Ѵаіѵе  Ііѵег  асііизііп^  зсгеѵѵ —  Устано¬ 
вочный  винтъ  толкача. 

\Ѵа1:сг  )аске1;  іміаке  тапі^оМ —  Прі¬ 
емная  труба  рубашки. 

ЕхЬаизІ  тапііоМ —  Выхлопная  труба. 

ОІІ  бПег  Ьоіе — Отверстіе  для  вливанія 
масла. 

ВізІгіЬиІог — Распредѣлитель. 

ОізігіЪиІог  Ьеагіп^  ^геазе  сир — 

Мае- ленка  подшипника. 

ІѴаІег  тапі^оЫ —  Водяная  труба. 

Сат  зЬаП — Распредѣлительный  валъ.. 


\ 


ІАскеі 


Іп(акг  МапНоМ 


Е.іЬаиа( 

МапіІо1<І 


ОііігіЬоіог 


>іа(ГІЬи(ог 
ВеагіпД 
Сгеаяе  Сир 


Ѵаіѵе  Ыііег  КоПег 
Сгапк  $ 


ОН  ^гееп 


Ѵаіѵе  Яргіп^ 


Ѵаіѵа  ЫГіег 
Соѵег 


Іоіаке  МапИоІб 
Сіатр 


ОН  КНІег 


Иоіе 


Рисоп  Ріп 


Ко<1 


МапНои 


Поперечный  разрѣзъ  мотора 
въ  8  ЦИЛИН. 


Ѵаіет 


Мапііоіа 


Сат  ЬЬаИ 
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у  автомобилей  еще  производится  регулпровапіе  времени  зажиганія 
смѣси  при  помощи  верхняго  рычажка  у  рулевого  колеса.  Для  медленнаго 
хода  мотора  зажиганіе  ставится  позлее,  п  для  быстраго  раньше. 

Автомобильные  моторы  могутъ  работать  прп  100-150  оборотахъ  въ 
минуту  па  самомъ  медлепомъ  ходу,  п  па  быстромъ  ходу  число  оборотовъ 
можно  доводить  до  2000,  хотя  теперь  строятся  моторы,  которые  могутъ  хо¬ 
рошо  работать,  далее,  прп  3000 — 3500  оборотахъ  въ  минуту. 

Фиг.  6  изображаетъ  поперечный  разрѣзъ  типичнаго  автомобильнаго 
мотора  черезъ  цилиндръ.  У  этого  мотора  всѣ  клапана  расположены  въ 
линію.  Съ  одной  стороны.  У  цилиндра  для  этого  имѣется  наверху  загибъ 
или  “карманъ”.  Это  —  цилиндръ  типа  “Ь”.  Когда  карманы  располо¬ 
жены  съ  обѣихъ  сторонъ,  тогда  получается  цилиндръ  типа  “Т”.  Имѣются 
еще  цилиндры  съ  “клапанами  въ  днѣ”,  или  “верхними  клапанами”,  безъ 
боковыхъ  отвѣтвленій. 

На  разрѣзѣ  видна  рубашка  цилиндра,  —  кольцевое  пространство, 
окружающее  цилиндръ,  черезъ  которое  цуркулпруетъ  вода  прп  помощи 
центробѣжной  помпы  (слѣва  па  чертежѣ).  Справа  въ  разрѣзѣ  показана 
выпускная  труба  и  выпускной  клапанъ  (Н),  клапанъ  закрывается  пру¬ 
жиной,  Р,  а  открывается  прп  помощи  эксцентрика  на  распредѣлительномъ 
валу  и  стерженька  пли  толкателя.  ^.  Разстояніе  между  концомъ  клапана 
и  толкателемъ  регулируется  прп  помощи  болта  Е  и  контръ  гайки  С.  Пру¬ 
жина  удерживается  на  клапанѣ  шайбой  С  и  разрѣзнымъ  кольцомъ  Е,  ко¬ 
торое  охватываетъ  подрѣзъ  на  стержнѣ  клапана. 

Поршень  имѣетъ  валикъ,  па  которомъ  вращается  конецъ  шатуна. 
Другой  его  конецъ  охватываетъ  колѣно  вала  прп  похмощп  подшипника,  со¬ 
стоящаго  изъ  двухъ  половинъ.  Па  концѣ  шатуна  имѣется  черпачекъ,  ко¬ 
торымъ  подхватывается  масло  въ  картерѣ  и  разбрызгивается  внутри,  сма¬ 
зывая  цилиндръ  и  всѣ  подшипники. 

Фиг.  7  изображаетъ  въ  размѣрѣ  8  цилиндровый  моторъ,  у  котораго 
пплиидры  расположены  подъ  угломъ  въ  90  градусовъ.  Два  шатуна  сразу 
дѣйствуютъ  па  одно  колѣно  вала,  и  одинъ  распредѣлительный  валъ  с.іу- 
жптъ  для  всѣхъ  цилиндровъ. 

Фиг.  8  изображаетъ  разрѣзъ  мотора  “локомобиль”.  Здѣсь,  между 
іірочпмт.,  видно  устройство  передачи  для  2-хъ  расігредѣлпте.іьныхъ  ва¬ 
ловъ.  (Цилиндръ  типа  “Т”).  Отъ  распредѣлительнаго  вала  показана 
передача  къ  электрическому  прибору  для  зажиганія  (магнето). 

Фиг.  9  изображаетъ  продольный  разрѣзъ  мотора  въ  6  цилиндровъ. 
Здѣсь  можно  впдѣть  клапана  съ  одной  стороны,  главный  колѣнчатый  валъ 
и  шатуны  съ  подшппнпкамп  п  поршнями. 

Справа  на  главномъ  валу  видно  маховикъ  съ  внутренней  цилиндри- 
'ческой  поверхностью,  которая  служитъ  для  сцѣпки  съ  передачей  къ  ко- 
Ітесамъ.  Слѣва  (передній  конецъ  мотора)  па  валу  имѣется  маленькій 
•храповикъ  для  пусковой  рукоятки.  Здѣсь  же  устроена  ременная  передача 
къ  вентилятору,  который  служитъ  для  охлажденія  воды  въ  радіаторѣ.  Въ 
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Фиг.  7-а. 

“ТТаптотіалъ”  12  ттплптііроиг 


Фиг.  8. 


1.  Выпускной  кранъ  для  уровня  масла. 

2.  Шестерня  кривошипнаго  вала. 

3.  Зубчатый  приводъ  распредйлитель- 
наго  вала  всасывающаго  клапана. 

4.  Зубчатый  приводъ  распредѣлитель¬ 
наго  вала  выхлопной  трубы. 

5.  Приводная  шестерня  для  магнето. 

6.  Приводная  шестерня  для  насоса. 

7.  Водяной  насосъ. 

8.  Водопроводная  труба  цилиндра. 

9.  Подающая  труба  водяного  насоса. 

’О.  Магнето. 

1 1.  Карбюраторъ. 


12.  Всасывающая  труба. 

14.  Карбюраторъ. 

1 5.  Глушитель. 

16.  Регулирующій  клапанъ  для  нагрѣ¬ 

таго  воздуха, 
воздуха. 

17.  Труба  съ  кабелемъ. 

18.  Рычагъ  для  перестановки  зажиганія. 

19.  Карбюраторъ  для  передачи  горячей 
воды. 

20.  Консоль  для  поддержки  двигателя. 

21  Рама. 
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1.  Колѣнчатый  валъ. 

2.  Соединительная  тяга. 

3.  Поршень. 

5.  Поршневыя  кольца. 

4.  Защитная  пластинка. 

6.  Цилиндръ. 

7.  Водяная  рубашка. 

8.  Скрѣпляющая  накладка. 

9.  Выпускной  кранъ. 

10.  Выпускная  труба  для  воды. 

И.  Радіаторъ. 

12.  Вентиляторъ. 

13.  Консоль  вентилятора. 

14.  Установочная  гайка  для  консоля  - 
вентилятора. 

15.  Гнѣздо  пускового  кривошипа. 

16.  Крышка  гнѣзда  пускового  кривошипа 

17.  Ремень  вентилятора. 

18.  Шкивъ  вентилятора. 

19  Маслостекатель  для  дартера  зубча¬ 
таго  привода  рс.’-лягора. 

20.  Картеръ  зубчата' »  привода  регуля¬ 
тора. 


21.  Маслоуловитель  двпгателл. 

22.  Резервуаръ. 

23.  Пробка  процѣживающей  сѣтки. 

24.  Масляная  ванна  для  соедпнительнѵ)й 
тяги. 

25  Масляный  насосъ 

26.  Маховое  колесо. 

27.  Обводный  клапанъ  для  масла, 

28.  Главный  подыилшк.'.  маслонронод.ч 

29.  Толкатель  клапана. 

30.  Клапанная  пружиня. 

31.  Направляющая  стержня  клапана. 

32.  Клапанъ. 

33.  Головка  клапана, 

34.  Запальная  свѣчка. 

35.  Насосъ  для  воздушнаго  давленія 

36.  Запорный  клапанъ. 

37.  Карбюраторъ,  нагрѣваемый  трубо¬ 
проводомъ  съ  нагрѣтымъ  воздухомъ 
для  иагрѣвапія  карбюратора. 

38.  Головка  наполнителя  радіатора. 

39.  Всасывающее  окно. 

40.  Маслопроводъ  къ  ванпЬ. 

41.  Защитная  пластинка. 
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правомъ  нпжпемъ  углу  масленаго  резервуара  картера  помѣщается  помпа 
для  масла,  которая  приводится  въ  дѣйствіе  отъ  кулачка  на  распредѣли¬ 
тельномъ  валу. 

Въ  крышкѣ  цилиндра  надъ  клапанами  впдпо  продувные  кранпкп  :і 
свѣчкп  для  электрическаго  зажиганія. 

Сгорѣвшіе  газы  изъ  всѣхъ  цилиндровъ  вьтускаются  въ  одну  (иногда 
двѣ)  общую  выпускную  трубу,  на  концѣ  которой  пмѣется  глушитель  для 
уменьшенія  шума  отдѣльныхъ  взрывовъ. 

Впускъ  горючей  смѣси  отъ  карбюратора  производится  по  общей  тру¬ 
бѣ,  которая  развѣтвляется  къ  каждому  цилиндру. 

Фиг.  25  изображаетъ  другой  тппъ  мотора, — Упллпсъ  Найтъ.  Онъ  не 
имѣетъ  клапановъ,  вмѣсто  которыхті  пмѣется  нѣчто  въ  родѣ  золотниковаго 
распредѣленія.  Въ  цилиндрѣ  ходитъ  тонкая  чугунная  трубка,  въ  пей  дру¬ 
гая  трубка,  и  уже  въ  этой  послѣдней  ходитъ  поршень.  Цилиндры  или 
трубки  двигаются  прп  посредствѣ  маленькихъ  шатуновъ  отъ  распредѣли¬ 
тельнаго  вала.  Въ  стѣнкахъ  цилиндра  имѣются  отверстія,  сообщающіяся 
ст:  выпускной  трубой,  и  такія  же  отверстія  отъ  выпускной  трубы.  Въ  труб¬ 
кахъ  имѣются  отверстія,  которыя  приходятся  противъ  впускного  и  вы¬ 
пускного  окопъ  въ  надлежащіе  моменты,  такъ  же,  какъ  ^то  происходитъ 
прп  клапанной  системѣ. 

Віь  настоящее  время  три  фпрмы  въ  Америкѣ  строятъ  моторы  Найта 
.съ  тр*'Т»камн),  хотя  раньше  ихъ  было  больше.  Моторы  эти  обладаютъ 
весьма  плавнымъ  ходомъ,  хорошей  мощностью,  но  дороги  и  нѣсколько 
деликатны. 

Были  попытки  строить  моторы  съ  одной  только  трубкой,  которая  дви¬ 
галась  взадъ  и  впередъ  и  въ  то  же  время  вращалась,  также  моторы  съ  рас¬ 
предѣленіемъ  прп  помощи  врашагощагося  пплштдра  (крановое).  Моторы 
эти  особенными  преимуществами  не  отличались,  и  теперь  ихъ  никто  не 
.''троитъ. 

Четырехцплипдровый  моторъ  яв.тяется  самымъ  практичнымъ  для 
автомоби.тя.  Теоретически  онъ  долженъ  быть  экономпченѣе  шести  или 
восьми  цилиндроваго,  обладаетъ  достаточно  равномѣрнымъ  ходомъ,  и  сто- 
тъ  дешевле. 

Поэтому  дешевые  автомобили  имѣютъ  четырехъ  цилиндровые  мо¬ 
торы,  точно  также  какъ  и  всѣ  грузовики,  для  которыхъ  важна  экономія 
бензина. 

Гоночные  автомобили  почти  всегда  строятся  четырех-цплиндровые, 
и  изъ  подражанія  гоночнымъ  нѣкоторыя  фнпмы  строятъ  дорогіе  автомо¬ 
били  съ  четырьмя  цилиндрами,  главнымъ  образомъ,  для  любителей  бы¬ 
строй  ѣзды. 

Тракторы  имѣютъ  моторы  въ  четыре  цилиндра,  и  нѣкоторые,  дажо, 
въ  два. 

Многоштлиндровые  моторы  обладаютъ  нѣско.лько  болѣе  спокойнымъ 
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ходомъ  н  равномѣрнымъ  движеніемъ.  Въ  оби;емъ,  однако,  нреимущества 
шести  цилиндровъ  передъ  четырьмя  очень  небольшія,  такъ  что  большую 
популярность  шестицплнндровыхъ  моторовъ  слѣдуетъ  объяснить,  глав¬ 
нымъ  образомъ,  ихъ  “модностью”. 

Съ  другой  стороны,  піпстицилндровый  моторъ  много  длиннѣе  четы- 
рехцплпндроваго,  такъ  что  весь  автомобиль  получается  болѣе  длинный  и 
тяжелый. 

8-ми  и  12-ти  цилиндровые  моторы,  будучи  устроены  съ  двумя  ряда¬ 
ми  цилиндровъ,  занимаютъ  меньше  мѣста  въ  длину,  чѣмъ  соотвѣтствующіе 
четырехцплиндровые. 

Для  быстроходныхъ  моторовъ  большой  мощности  приходится  брать 
большее  число  цилиндровъ,  чтобъ  уменьшить  рзамѣры  отдѣльнаго  ци¬ 
линдра,  такъ  какъ  большіе  цилиндры  не  такъ  хорошо  работаютъ  на  бы¬ 
стромъ  ходу. 

Нѣкоторые  заводчики  просто  выдѣлываютъ  одинъ  типъ  цилиндра  и 
комбинируютъ  его  въ  четырехъ,  шести  и  восьми  цилиндровые  моторы. 

Къ  автомобильнымъ  моторамъ  предъявляются  весьма  строгія  требо¬ 
ванія.  Такъ,  моторы  эти  должны  хорошо  и  спокойно  работать,  какъ  при 
самыхъ  малыхъ,  такъ  и  при  самыхъ  большихъ  скоростяхъ,  должны  быть 
экономичны  и  удобны  для  ремонта.  Публика  требуетъ,  чтобъ  автомобиль 
легдо  взбирался  на  горы  “на  большой  передачѣ”,  и,  въ  то  же  время,  былъ 
способенъ  развивать  хорошую  скорость,  —  по  крайней  мѣрѣ,  50  миль  въ 
часъ.  При  этомъ  расходъ  бензина  долженъ  быть  не  великъ,  отъ  12-ти  до 
20  мнль  па  галлонъ.  Кромѣ  того,  моторъ  долженъ  работать  почти  без¬ 
шумно. 

Въ  дальнѣйшемъ  изложеніи,  въ  соотвѣтствующихъ  отдѣлахъ,  будутъ 
описаны  и  объяснены  всѣ  тѣ  замѣчательныя  усовершенствованія  и  при¬ 
способленія,  благодаря  которымъ  мы  имѣемъ  такіе  послушные  и  надежные 
двигатели  въ  нашихъ  автомобиляхъ. 
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3.  ДЕТАЛИ. МОТОРА. 

Цилиндръ. 


Цплпндръ  является,  едвалп,  не  самой  важной  частью  всякаго  дви¬ 
гателя.  Въ  немъ  ходитъ  поршень,  въ  немъ  происходитъ  горѣніе  (или 
взрывъ)  смѣси,  къ  нему  прикрѣпляются  впускныя  и  выпускныя  трубы  п 
картеръ,  или  коробка  для  колѣнчатаго  вала. 

У  большинства  автомобильныхъ  моторовъ  цилиндры  отливаются  изъ 
обыкновеннаго  сѣраго  чугууиа,  который  и  является  самымъ  лучшимъ  ма¬ 
теріаломъ  для  этой  цѣли.  Цилиндры  отливаются,  обыкновенно,  вмѣстѣ 
съ  рубашкой  для  водяного  охлажденія  (пли  ребрами,  гдѣ  примѣняется 
воздушное  охлажденіе).  Иногда  цилиндры  отливаются  по  отдѣльности, 
иногда  по  два  вмѣстѣ,  иногда  по  четыре  и  по  шести.  Послѣдніе  два  типа 
называются  отливками  “еп  Ыоск”,  блоковыми  отливками,  и  онѣ  являются 
самыми  распространенными  для  автомобильныхъ  и  тракторныхъ  моторовъ 
(Фиг.  10). 


Фиг.' 10. 

Преимущества  блоковой  конструкціи  являются  слѣдующія: 

1.  Моторъ  получается  прочнѣе,  блокъ  является  скрѣпляющимъ  эле¬ 
ментомъ  для  всѣхъ  другихъ  частей. 
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2.  Точный  параллелизмъ  цилиндровъ  является  обезпеченнымъ  при 
всѣхъ  условіяхъ  работы. 

3.  При  той  же  прочности  идетъ  меньшее  количество  по  вѣсу  чугуна, 
чѣмъ  при  отливкѣ  отдѣльныхъ  цилиндровъ. 

4.  Моторъ  получается  короче. 

Къ  недостаткамъ  блоковой  конструкціи  слѣдуетъ  отнести  нѣсколько 
большую  затруднительность  работъ  при  ремонтѣ  мотора.  Точно  таісже, 
въ  случаѣ  порчи  одного  лишь  цилиндра,  приходится  бросать  весь  блокъ 
(ИЛИ  его  весь  передѣлывать,  если  это  возможно). 

Блоки  цилиндровъ  въ  пастояптее  время,  по  большей  части,  снабжа¬ 
ются  съемными  (на  болтахъ)  крышками,  что  значительно  облегчаетъ  ра¬ 
боту  по  чисткѣ  мотора  и  притиркѣ  клапановъ. 

Подъ  крышкой  всегда  помѣщается  прокладка  изъ  азбеста,  обложен¬ 
наго  топкой  мѣдной  фол  .той,  такъ  какъ  иначе  трудно  получить  полную 
газонепроницаемость. 

Вѣсъ  цилиндровъ  является  довольно  значительнымъ  по  сравненію 
съ  другими  частями  мотора,  что  объясняется  невозможностью  полученія 
чистыхъ  чугунныхъ  отлпвокъ  (мягкаго  чугуна)  тоньше  3/16  дм. 

Для  облегченія  мотора  цилиндры  иногда  отливаются  из  алюминія, ' 
ІЮ  такіе  цилиндры  всегда  приходится  снабжать  чугунными  тонкими  труб¬ 
ками  внутри,  въ  которыхъ  ходитъ  поршень,  такъ  какъ  алюминій  не  выдер¬ 
живаетъ  достаточно  хорошо  тренія  поршня. 

Стальные  цилиндры  можно  дѣлать  много  тоньше  чугунныхъ  въ  томъ 
случаѣ,  если  цилиндры  эти  обрабатываются  со  всѣхъ  сторонъ,  какъ  это 
практикуется  въ  нѣкоторыхъ  аеропланныхъ  моторахъ.  Въ  виду  чрезмѣр¬ 
ной  дороговизны  производства,  оно  совершенно  не  примѣняется  для  ав¬ 
томобилей. 

Блоковая  конструкція  является  очень  удобной  для  массоваго  произ¬ 
водства.  Заводская  обработка  отливки  производится,  обыкновенно,  та¬ 
кимъ  образомъ: 

Сначала  фрезеруютъ  нижнюю  поверхность  блока  и  сверлятъ  два  от¬ 
верстія  для  установочныхъ  шпилекъ.  Послѣ  этого  отливка  вкладывается 
въ  кондукторъ  и  поступаетъ  па  станокъ  для  расточки.  Растачиваются 
сразу  всѣ  цилиндры,  сначала  грубо,  потомъ  проходятся  начисто  развер¬ 
тками,  и,  наконецъ,  окончательно  шлифуются  наждачными  точилами.  Раз¬ 
мѣръ  повѣряется  лекалами,  и  отклоненія  допускаются  не  больше  одной  ^ 
тысячной  дюйма.  Обыкновенно,  тотъ  же  кондукторъ  служитъ  и  для  свер¬ 
ловки  дыръ,  что  производится  на  многошпипдельныхъ  сверлильныхъ  стан¬ 
кахъ.  Если  верхъ  у  блока  съемный,  то  онъ  передъ  сверловкой  ставится 
па  фрезерный  станокъ. 

Пос.тѣ  сверловки  производится  фрезеровка  сидѣній  для  клапановъ  н 
гхъ  притирка  на  спепіа.лыіомъ  станкѣ,  гдѣ  клапана  поворачиваются  взадъ 
и  впередъ  и  время  отъ  времени  приподнимаются  для  подкладыванія  наж¬ 
дачнаго  состава  (фиг,  29). 
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ПОРШЕНЬ. 


Поршпп  являются  важной  п  делпкатпой  частью  мотора.  Отъ  пра- 
вплыіоГі  выдѣлки  поршней  много  зависитъ  хорошая  его  работа. 

Такъ  какъ  поршпп  двигаются  взадъ  п  впередъ,  то  они  должны  быть 
насколько  возможно  легки,  чтобъ  уменьшить  напряженія  вслѣдствіе  силъ 
пііерціп.  Кромѣ  того,  всѣ  поршни  должны  быть  одного  вѣса,  чтобъ  моторъ 
работалъ  спокойно  іі  безъ  дрожанія. 


Фиг.  11. 


Легкость  поршня,  однако,  не  должна  быть  за  счетъ  его  прочности. 
Давленіе  на  его  верхнюю  поверхность  при  взрывѣ  очень  велпко,  п  оно 
тѣмъ  болѣе  опасно,  что  площадь  эта  сильно  нагрѣвается,  будучи  иногда 
близка  къ  температурѣ  краснаго  каленія. 
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Фиг.  11  іізобралсаетъ  разрѣзъ  типичнаго  поршня.  Его  стѣнки  дѣла¬ 
ются  очень  тонкими,  —  5/32  и  1/8  дюйма,  но,  зато,  верхняя  площадь 
дѣлается  много  толще.  У  большихъ  поршней  подъ  ней  имѣется  еще  два 
НЛП  три  ребра. 

Черезъ  середину  поршня  проходпП)  стальной  трубчатый  стержень 
для  кривошипа,  а  у  верхней  поверхности  дѣлается,  обыкновенно,  три  ка¬ 
навки  для  поршневыхъ  колецъ. 

Поршневыя  кольца  служатъ  для  газенепроницаемостп,  и  у  автомо¬ 
бильныхъ  моторовъ  всегда  дѣлаются  изъ  чугуна.  Лучшія  кольца  дѣлаются 
эксцентрическими,  то  есть  толще  въ  серединѣ  іі  тоньше  у  краевъ.  Такая 
конструкція  обезпечиваетъ  болѣе  равномѣрное  нажатіе  кольца  на  стѣнки 
яилиндра. 

Кольцо  должно  сидѣть  въ  канавкѣ  безъ  продольной  качки,  а  то  оно 
будетъ  стучать  въ  работѣ.  Концы  кольца  не  должны  вполнѣ  сходиться, 
такъ  какъ  пначе  кольцо,  нагрѣвшись  и  удлинившись,  сможетъ  заѣсть  въ 
цплнндрѣ.  Въ  продажѣ  существуетъ  довольно  много  разныхъ  типовъ  ко- 
.^сцъ.  Для  изношенныхъ  цилиндровъ  рекомендуются  составныя  кольца 
(  пзъ  нѣсколькихъ  тонкихъ  колецъ),  которыя  помогаютъ  получить  газоне^ 
проницаемость. 

У  нѣкоторыхъ  моторовъ  имѣется  еще  дополнительное  кольцо  внизу 
поршня.  Цѣль  этого  кольца  заключается  въ  обтираніи  избытка  масла, 
чтобъ  оно  не  попадало  въ  цнлпндры. 

Поршень  съ  кольцами  долженъ  ходить  свободно,  даже,  когда  сп.льпо 
нагрѣвается,  и,  вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  долженъ  быть  непроницаемъ  для  газовъ. 

Для  этой  цѣли  поршню  дается  зазоръ  въ  цилиндрѣ  около  2-3  тысяч-* 
ішх  дюйма  у  маленькпхъ  поршней,  іі  до  5  тысячныхъ  у  большихъ.  Самый 
верхъ  поршня,  будучи  сильно  нагрѣваемъ,  требуетъ  большаго  зазора,  и 
ему  дается  отъ  8  до  10  тысячныхъ. 

Прп  большихъ  зазорахъ  поршень  болтается  и  стучитъ  въ  цилиндрѣ. 
При  меньшихъ  является  опасность  заѣданія. 

Въ  настоящее  время  начинаютъ  входить  въ  употребленіе  поршни 
изъ  сплава  алюминія  съ  8%  мѣдп,  отлитые  въ  же.лѣзныхъ  изложницахъ 
и  опресованые  передъ  обработкой.  Такіе  поршнп  служатъ  довольно  хо¬ 
рошо  п  допускаютт.  большую  скорость  работъ,  хотя  они  съ  теченіемъ  вре¬ 
мени  нѣсколько  изгораютъ. 

Ллюмпніевые  поршни  требуютъ  бо.іьшаго  зазора  (8-10  тысячныхъ) 
вслѣдствіе  большей  расшпряемостп  алюмпнія  прп  пагрѣваніи.  Поэтому 
алюмпніевы  поршнп  нѣсколько  стучатъ,  пока  не  нагрѣются. 

Дно  алюминіевыхъ  поршней  дѣлается  довольно  толстымъ  и  безъ  ре¬ 
беръ,  такъ  какъ  большая  теплопроводность  алюминія  прп  большой  тол¬ 
щинѣ  л^шше  способствуетъ  охлажденію. 

Валпкъ  внутри  поршня  долженъ  быть  хорошо  закаленъ  и  очень  проч¬ 
но  укрѣпленъ  на  мѣстѣ.  При  слабомъ  закрѣпленіи  онъ  можетъ  сдвинуться 
съ  мѣста  п  задрать  стѣнки  цплндра. 
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Прп  заводской  выдѣлкѣ  поршни  сначала  обтачиваются  на  револь¬ 
верныхъ  станкахъ,  потомъ  вкладываются  въ  кондуктора  для  сверленія  и 
разверткп  поперечнаго  отверстія,  п,  наконецъ,  шлифуются  снаружи  на 
шлпфовалышхъ  станкахъ  до  полученія  точнаго  размѣра. 


ШАТУНЪ  И  ПОДШИПНИКИ. 

Тпппчнын  шатунъ  изображенъ  па  фиг.  6.  Какъ  общее  правило,  ша¬ 
туны  куются  въ  формахъ,  п  нмъ  придается  двутавровое  сѣченіе,  какъ  об¬ 
ладающее  наибольшей  легкостью  при  надлежащей  прочности. 

Шатуны  дѣлаются  изъ  хорошей  стали  съ  примѣсью  ванадія.  Ванадій 
предохраняетъ  сталь  отъ  крпсталіізаціи  п  происходящей  вслѣдствіе  этого 
хрупкости  въ  тѣхъ  частяхъ  машины,  которыя  подвергаются  частымъ  уда¬ 
рамъ  или  изгибамъ. 

Шатуны  можно  впдѣть,  также,  на  фиг.  7.  Верхній  конецъ  зажима¬ 
ется  натуго  па  виликѣ  поршня,  и  уже  самъ  валикъ  поворачивается  въ 
бронзовыхъ  подшипникахъ  въ  поршнѣ.  Въ  тѣхъ  конструкіцяхъ,  въ  кото¬ 
рыхъ  валикъ  закрѣпляется  натуго  въ  поршнѣ,  верхній  конецъ  шатуна 
имѣетъ  бронзовый  подшипникъ.  На  практикѣ  примѣняются  оба  эти 
устройства  въ  различныхъ  автомобилях!). 

Нижній  копенъ  поршня  всегда  дѣлается  разъемнымъ,  и  въ  него  вкла¬ 
дываются  двѣ  половинки  подшипника.  Подшипникъ  дѣлается  изъ  бабита 
или  же  бронзы  и  выкладывается  внутри  тонкимъ  слоемъ  бабита.  Нодіппи- 
ітикъ  стягивается  болтами,  причемъ  между  его  половинками  помѣщается 
наборъ  тонкихъ  прокладокъ,  которыя  вынимаются  впослѣдствіи  посте¬ 
пенно,  по  мѣрѣ  износа  подшипника. 

Заводская  обработка  шатуновъ  весьма  проста,  такъ  какъ  они  от¬ 
ковываются  чисто  въ  металлическихъ  формахъ,  и  требуютъ  лишь  неболь¬ 
шой  обточки  на  токарныхъ  станкахъ  (расточка  подшипниковъ  на  концахъ 
и  сверловка  дыръ). 


НОЛЪНЧАТЫЙ  ВАЛЪ. 

На  фиг.  12  изображенъ  типичный  колѣнчатый  валъ  четырехцилин- 
дроваго  мотора.  На  лѣвомъ  концѣ  (заднемъ)  имѣется  фланецъ,  къ  ко¬ 
торому  привинчивается  болтами  маховикъ,  а  на  переднемъ  концѣ  имѣется 
конусъ,  па  который  насаживается  зубчатка  для  передачи  къ  распредѣ¬ 
лительному  валу.  Валъ  показанъ  въ  разрѣзѣ,  такъ  что  видно  отверстія 
ая  смазки.  На  чертежѣ  изображенъ  трехподшппниковый  валъ,  на  трехъ 
главныхъ  подшипникахъ.  Иногда  валъ  дѣлается  лишь  въ  два  подшип¬ 
ника,  и  рѣдко  въ  четыре. 

Валъ,  какъ  и  шатуны,  дѣлается  изъ  хорошей  углеродистой  (0.45  % 
углерода  —  0.65%  морганпа),  или  хромоникелевой  стали  и  подвергается 
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тепловой  обработкѣ  плп  закалкѣ  для  увеличенія  прочности.  Онъ  шлифу¬ 
ется  на  станкахъ  въ  тѣхъ  мѣстахъ,  которыми  онъ  лелштъ  въ  подіннпип- 
кахъ.  Колѣна  между  нодшііпнпкамп  обыкновенно  не  обрабатываются, 
такъ  какъ  они  выходятъ  чисто  послѣ  отковки  въ  стальныхъ  формахъ. 


Фиг.  12. 


Валъ  долженъ  вертѣться  въ  работѣ  безъ  дрожанія,  а  для  этого  не¬ 
обходимо,  чтобъ  онъ  былъ  хорошо-  отбалансированъ.  Это  производится 
на  особыхъ  столахъ,  причемъ  колѣна  подпиливаются,  пока  не  получится 
равновѣсіе  во  всѣхъ  его  положеніяхъ. 

Вслѣдствіе  большой  скорости  вращенія  современныхъ  моторовъ,  та¬ 
кой  “статической”  балансировки  является  недостаточно,  и  валы  обыкно¬ 
венно  балансируются  еще  при  вращеніи.  Для  этого  существуютъ  болѣе 
НЛП  менѣе  сложные  приборы,  хотя  можно  довольно  хорошо  отбаланси¬ 
ровать  на  простомъ  столѣ  съ  двумя  подпшпішкамп,  приведя  валъ  въ  бы¬ 
строе  вращеніе  п  находя  “пучности”  мѣломъ  или  какимъ  либо  острымъ 
ннструмептомъ.  Для  этого  необходимо  лишь,  чтобъ  подшипники  могли 
нѣсколько  пружинить  и  позволять  валу  вибрировать,  при  этомъ  слѣдуетъ 
замѣтить,  что  балансировать  валъ  нужно  не  точно  противъ  полученной 
помѣтки  (свер.дя  ямки  пли  спиливая  лишній  метал.лъ),  по  впереди  ея, 
градусовъ  на  15-20. 

У  дешевыхъ  автомобилей  валы,  по  большей  части,  совсѣмъ  не  ба¬ 
лансируются. 
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МЕХАНИЗМЪ  КЛАПАНОВЪ. 


Клапана  должны  удовлетворять  слѣдующимъ  условіямъ: 

1.  Они  должны  Сыть  легкп,  чтобъ  на  приведеніе  пхъ  въ  дѣйствіе 
тратилось  меньше  работы,  п  чтобъ  они  меньше  шумѣли  п  меньше  раз- 
Спвалп  своп  гнѣзда. 

2.  Клапана  должны  быть  достаточно  большого  размѣра,  чтобъ  че¬ 
резъ  нихъ  проходило  сразу  большое  количество  смѣсп  (чтобъ  пхъ  “объ¬ 
емное  полезное  дѣйствіе”  было  высокое). 

3.  Для  той  же  цѣли  клапана  должны  быстро  открываться  и  закры¬ 
ваться. 

4.  Клапана  въ  закрытомъ  состояніи  пе  должны  совершено  пропус¬ 
кать  газовъ. 

5.  Клапана  не  должны  портиться,  разбиваться  или  коробиться  при 
рабочихъ  условіяхъ  и  высокой  температурѣ. 

Паилучшимъ  матеріаломъ  для  клапановъ  въ  пастоягцее  время  счи- 
іается  вольфрамовая  сталь,  хотя  хорошіе  клапаны  дѣлаются  еще  изъ 
чугуна  со  стальнымъ  навареннымъ  или  навинченнымъ  стержнемъ.  Гнѣз¬ 
да  для  клапановъ  дѣлаются  въ  мягкомъ  чугунѣ,  обыкновенно  въ  крыш¬ 
кахъ  цплппдровъ. 

Фиг.  13  изображаетъ  устройство,  гдѣ  клапанъ  помѣщается  въ  от¬ 
дѣльномъ  цплпндрѣ,  п  вмѣстѣ  съ  нимъ  выппмается  пзъ  мотора. 

Какъ  видно  пзъ  этого  чертежа  (и,  также,  другихъ,  раньше  приве¬ 
денныхъ),  клапанъ  имѣетъ  прулшну,  которая  его  п  закрываетъ,  а  откры¬ 
вается  оиъ  при  помощп  стержня  плп  толкача,  который  нрпводится  въ 
дѣйствіе  эксцентрпкамп  распредѣлительнаго  вала.  Иногда  устраивается 
промежуточный  рычагъ,  какъ  напр.  показано  на  фиг.  13.  Конецъ  кла¬ 
пана  имѣетъ  прорѣзъ,  въ  который  вставляется  маленькій  клипъ,  который 
охватывается  чашеобразной  шайбой.  Чтобъ  вынуть  клинъ  п  освободить 
клапанъ,  приходится  отжать  вішзъ  шайбу  п  пружпну,  послѣ  чего  клпнъ 
можно  легко  вынуть  щипцамп. 

Иногда  клапана  имѣютъ  круглый  подрѣзъ  па  концѣ,  и  тогда  закрѣп¬ 
леніе  производится  скобочкой,  входящей  въ  подрѣзъ  п,  также,  охватыва¬ 
емой  чашеобразной  шайбой.  Такія  устройства  предпочтительнѣе  закрѣп¬ 
ленія  гайкамп. 

Толкачи  и  стержпп  всегда  пмѣютъ  регулировку  въ  видѣ  гаекъ  съ 
контръ  гайкамп,  которыми  можно  нѣсколько  измѣнять  длину  толкачей. 
Это  необходимо  для  того,  чтобъ  клапанъ  могъ  плотію  закрываться  п,  въ 
то  же  время,  чтобъ  пе  было  лишней  игры,  такъ  какъ  тогда  моторъ  будетъ 
сильно  шумѣть  въ  работѣ,  п  механизмъ  клапана  можетъ  болѣе  плп  менѣе 
спльно  разбиваться. 

Стержень  клапана  долженъ  ходить  болѣе  плп  менѣе  свободно  въ  па- 
правляюшемъ  отверстіи  (пли  трубкѣ),  съ  зазоромъ  въ  2-3  тысячныхъ 
цойма.  Прп  черезъ  чѵръ  большомъ  зазорѣ  к.іапаыъ  пе  будетъ  правильно 
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Фиг.  13. 


Сат  бЬаІі — Распредѣлтельный  валъ. 
Сат  гоПсг — Роликъ  вала. 

Сат  гоПег  ріп — Шпилька. 

Ѵаіѵе  Ііііег —  Толкачъ  клапана. 

Ѵаіѵе  Шіег  ^ііісІс — Направляющая 
трубка  толкача. 

Ѵаіѵе  ННег  зргіп,^ — Пружина  то.ікача. 
[лПег  ^иі(1е  сіатр — Заявимъ  толкача. 
Ѵаіѵе  НПег  сар — Покрыщка  толкача. 
Ѵаіѵе  ризЬ  госі  соѵег —  Покрышка. 
Ріі8Іі  ГОСІ — Стерліень  толкача. 
СотЬизІіоп  зрасс — Головка  цилиндра 
гдѣ  происходитъ  взрывъ. 

.^рагк  р1іі§^  соѵег — Крышка  надъ  свѣч¬ 
ками. 

ХХ’аІег  ^аске1: — Водяная  рубашка  ци¬ 
линдровъ. 

коек  пиі — Залшмная  гайка. 


А(і^и51;іп§  Ьаіі — Наконечникъ  для  ре¬ 
гулировки. 

Поскег  агт  соѵег — Покрышка  рычаж¬ 
ковъ. 

\\ІП5  ріи^ — Пробка. 

Посксг  агт  оіі  лѵіск — 

Ѵаіѵе  зіет — Стержень  клапана. 

Ѵаіѵе  5ргіп§: — Пруліина. 

Ѵаіѵе  саде  ши — Гайка  гнѣзда  клап  ѵ 
на. 

ЕхЬаизі  піапПоІсІ —  Выхлопная  труба. 
Іпіаке  тапПокІ — Пріемная  труба. 
ХѴгізі  ріп — Валикъ  шатуна. 

РІЗІОП —  Поршень. 

Соппесііпд  гос!—  Шатунъ. 

Сгапк  сазе —  Картеръ. 

Сгапк  зЬаП — Колѣнчатый  валъ. 


сидѣть  ВЪ  гнѣздѣ,  не  получится  сжатія  и,  кромѣ  того,  черезъ  зазоръ  у 
впускного  клапана  будутъ  входить  воздухъ  и  разжижать  смѣсь. 

Чтобъ  клапанъ  не  пропускалъ  газовъ,  онъ  долженъ  быть  притертъ 
Па  заводахъ  прптпрка  производится  на  спеціальныхъ  станкахъ,  на  к-ло- 
рыхъ  клапана  медлено  поворачиваются  взадъ  и  впередъ  и  время  отъ  вре¬ 
мени  приподнимаются  въ  гнѣздахъ  для  того,  чтобъ  прптирочная  мазь 
(наждакъ  или  карборундъ  сл.  масломъ)  попадала  въ  зазоръ. 


Расположеніемъ  клапановъ  опредѣляется  форма  цплпіідра.  Какъ 

было  сказано,  имѣются  Т-образиые  цилиндры,  у  которыхъ  всѣ  ініу- 
скные  клапаны  расположены  съ  одной  стороны,  а  всѣ  выпускные  —  съ 
другой:  (фпг.  8)  Г-образные,  у  которыхъ  всѣ  клапана  расположены  съ 
одной  стороны  (фиг.6  );  І-образные,  у  которыхъ  клапана  помѣщаются  въ 
крышкѣ  цплпіідра  (фпг.  13). 

Т-образная  спстема  примѣняется,  главнымъ  образомъ,  для  очень 
большпхъ  моторовъ.  Она  допускаетъ  устройство  большихъ  клапановъ, 
но  требуетъ  два  распредѣлительныхъ  вала,  моторъ  получается  дорогой 
и  тяжелый.  Кромѣ  того,  помѣщеніе  клапановъ  въ  узкихъ  “карманахъ” 
ухудшаетъ  полезное  дѣйствіе  мотора. 

Этимп  же  недостатками  обладаютъ  и  Г-образные  моторы,  но  въ 
меньшей  степени.  Клапанамъ  приходится  давать  пѣсколько  меньшіе 
размѣры,  чтобъ  не  увеличивать  длину  мотора. 

У  І-образпыхъ  моторовъ  размѣръ  клапановъ  опредѣляется  діамет¬ 
ромъ  цилиндра,  п  клапана,  въ  общемъ,  получается  довольно  маленькаго 
размѣра.  Недостатокъ  этотт),  не  играетъ  такой  большой  роли  при  этой 
конструкціи,  такъ  какъ  вслѣдствіе  компактнаго  устройства  рабочаго  про¬ 
странства  въ  цилиндрѣ,  моторъ  можетъ  хорошо  работать  при  большихъ 
скоростяхъ  вращенія  (до  3500  оборотовъ  въ  минуту)  и  при  сравнительно 
небольшихъ  клапанахъ.  При  большпхъ  скоростяхъ  полезное  дѣйствіе 
получается  невысокое,  но  этому  можно  помочь,  устраивая  по  четыре 
клапана  на  цилиндръ,  —  по  два  впускныхъ  и  по  два  выпускныхъ,  какъ 
это  п  дѣлается  Въ  нѣкоторыхъ  автомобиляхъ  (напр.,  Ппрлессъ  и  Стуцъ). 
Иногда  клапана  располагаются  подъ  нѣкоторымъ  наклономъ,  чѣмъ  также 
достигается  возможность  увеличивать  ихт.  площадь. 

Для  увеличенія  полезнаго  дѣйствія  мотора  необходимо,  чтобъ  кла¬ 
пана  открывались  очень  быстро.  Это  достигается  соотвѣтствующей  фор¬ 
мой  эксцентриковъ  на  распредѣлительномъ  валу.  Ихъ  форма,  въ  общемъ, 
приближается  къ  трехугольной,  причемъ  верхушка  болѣе  или  менѣе  за- 
круг.тяется  для  полученія  надлежащей  длительности  открытія  клапана. 
Обратная  сторона,  также,  нѣсколько  закруг.тяется,  чтобъ  уменьшить 
ударъ  при  опусканіи  (закрываніи)  клапана. 

Чтобъ  моторъ  работалъ  наплучшпмъ  образомъ,  клапана  должны 
открываться  и  закрываться  въ  строго  опредѣленныхъ  положеніяхъ  пор¬ 
шня  въ  цилиндрѣ.  Положенія  эти  опредѣляются  опытнымъ  путемъ  и  нѣ- 
ско.іько  разнятся  для  различныхъ  конструкцій  моторовъ. 

•  Для  примѣра  можно  привести  нѣсколько  типичныхъ  распредѣленій. 

Моторъ  Ходсопъ  (Гудзонъ)  имѣетъ  такое  распредѣленіе: 

1.  Впускной  клапанъ  открывается  (начинаетъ  открываться)  когда 
поршень  перешелъ  па  1  /64  дюйма  за  верхнюю  мертвую  точку. 
Это  можно  отмѣрить  линейкой,  давая  ей  опускаться  и  подниматься 
съ  поршнемъ. 
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2.  Впускной  клапанъ  зак])ыпается,  когда  поршень  еще  не  дошелъ 
на  57/64  дюйма  до  ішлшей  мертвой  точки. 

4.  Выпускной  клапанъ  закрывается,  когда  поршень  перешелъ  на 
1/32  дюйма  за  верхнюю  мертвую  точку. 

У  нѣкоторыхъ  моторовъ  нельзя  мѣрять  линейкой  пли  проволокой, 
если,  папрпмѣръ,  крышка  цилиндровъ  не  снимается  и  въ  ней  нѣтъ  от¬ 
верстій.  Въ  такихъ  случаяхъ  о  положеніи  поршня  (илп  поршней)  су¬ 
дятъ  по  отмѣткамъ  на  маховикѣ.  Фиг.  14  изображаетъ  такія  помѣтки. 
Если  медленно  поворачивать  маховикъ,  пока  впускной  клапанъ  цилиндра 
1  не  начнетъ  открываться,  тогда  па  верхней  точкѣ  маховика,  противъ 
указательной  стрѣлки,  будетъ  помѣтка  “Ш  ОР  1-4”,  что  обозначаетъ, 
'ПО  впускной  клапанъ  для  цилппдровъ  Ліг  1  и  4  открытъ.  Точку  эту  можно 
\ловпть,  поворачивая  между  пальцами  толкачь  клапана  и  замѣчая  мо¬ 
ментъ,  когда  онъ  зажмется  и  перестанетъ  поворачиваться.  ^Эта  точка 
должна  быть  па  опредѣленномъ  разстояніи  отъ  точки,  помѣченной  “ВС”, 
что  означаетъ  мертвую  точку  для  этихъ  цилиндровъ.  Такимъ  хе  обра¬ 
зомъ  опредѣляется  положеніе  для  закрыванія  выпускныхъ  клапановъ, 
помѣченное  “ЕХ  СЕ  1-4”.  Точка  закрытія  впуска  п  открытія  выпуска 
пе  помѣчаются,  такъ  какъ  онѣ  должны  быть  правильны  при  правильно^ 
сти  другихъ  точекъ. 


ЕхЬаивІ  ореп8  іп  суИпсІег  2  спсі  3 
\ѵЬеп  (ЬІ8  Ііпе  І8  а(  роіпіег. 


Иногда  распредѣленіе  дается  въ  градусахъ.  Такъ,  папрпмѣръ,  Овер- 
ландъ  имѣетъ  такое  распредѣленіе: 

Впускъ  открывается  8  градусовъ  послѣ  верхней  мертвой  точки,  бу¬ 
дучи  такимъ  образомъ  открытъ  на  протяженіи  210  градусовъ. 
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Выпускъ  открывается  за  46  градусовъ  до  нижней  мертвой  точки  и 
закрывается  15  град,  послѣ  верхней  мертвой  точки,  будучи  открытъ 
241  граусъ. 

Слѣдующее  распредѣленіе  является  довольно  типичнымъ  для  четы- 
рехцплпіідровыхъ  моторовъ : 

Впускъ  открывается  спустя  15  град,  послѣ  верхней  мертвой  точки 
и  закрывается  33  град,  послѣ  ішжііей  мертвой  точки.  Выпускъ  откры- 
воется  53  град.  30  мпиутъ  впереди  нпжпей  мертвой  точки  и  закрывается 
12  град,  пос.тѣ  верхней  мертвой  точки. 

Типичный  шестпцплпндровый  моторъ  (Оклаіідъ)  имѣетъ  такое  рас¬ 
предѣленіе  :  ' 

Впускъ  открывается  17  %  град,  послѣ  в.  м.  т.,  закрывается  спустя 
200  У2  градусовъ. 

Выпускъ  открывается  17  і/Ѣ  град,  послѣ  в.  м.  т.  и  закрывается  спу¬ 
стя  215  граусовъ. 

Типичный  восьмпцплпіідровый  моторъ  имѣетъ  такое  распредѣленіе: 

Впускъ  открывается  15  град,  послѣ  в.  м.  т.  и  закрывается  спустя 
203  градуса. 

Выпуск  ъоткрывается  35  град,  впереди  н.  м.  т.  п  закрывается  10 
град,  послѣ  верхней  мертвой  точкп,  оставаясь  открысымъ  235  градусовъ. 

У  болыппнства  моторовъ  сначала  закрывается  выпускной  клапанъ, 
п  потомъ  уже  открывается  впускной,  (разница  около  5  градусовъ).  Вы¬ 
пускной  закрывается  нѣсколько  послѣ  мертвой  точкп,  чтобъ  дать  воз¬ 
можность  сжатому  газу  вылетѣть,  и  чтобъ  началось  разрѣженіе,  помо¬ 
гающее  втягивать  свѣжую  смѣсь,  когда  послѣ  этого  открывается  впус¬ 
кной  клапанъ. 

Впускной  клапанъ  можно  сдѣлать  такъ,  чтобъ  онъ  самъ  открывался 
(какъ  это  п  дѣлалось  въ  старые  годы),  но  тогда  полезное  дѣйствіе  мотора 
уменьшается,  такъ  какъ  втягивается  меньшее  количество  газа. 

Прп  быстромъ  движеніи  поршня  внизъ,  газы  съ  силой  врываются 
черезъ  впускной  клапанъ,  п  продоллсаютъ  входить  даже  послѣ  того,  какъ 
поршень  переше.тъ  за  ішлшюю  мертвую  точку.  Поэтому  невыгодно  за¬ 
крывать  клапанъ,  какъ  только  поршень  опустится  до  самаго  низа,  а 
необходимо  продолжать  открытіе  еще  приблизительно  на  30  градусовъ. 

Выпускъ  долженъ  быть  открытъ  раньше,  чѣмъ  поршень  придетъ 
въ  нижнюю  мертвую  точку,  градусовъ  за  35-50,  чтобъ  дать  больше  вре¬ 
мени  газамъ  выйти,  тѣмъ  болѣе,  что  прп  концѣ  хода  газы  уже  сильно 
расширились  п  работы  не  производятъ. 

Мѣнять  распредѣленіе  для  даннаго  мотора  никогда  не  слѣдуетъ, 
поэтому  прп  смѣнѣ  валовъ  пли  шестеренъ  нужно  слѣдить,  чтобъ  все  было 
собрано  опять  по  старымъ  мѣткамъ  п  въ  старомъ  расположеніи. 

У  четырехцплпндровыхъ  моторовъ  колѣна  вала  всегда  устраиваются 
такъ,  что  когда  два  крайнихъ  поршня  находятся  въ  верхнихъ  мертвыхъ 
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точкахъ,  тогда  два  среднихъ  находятся  въ  нилснііхъ  мертвыхъ  точкахъ. 
(Фиг.  12).  Поэтому  крайніе  цилиндры  должны  чередоваться  съ  сред¬ 
ними  въ  ихъ  дѣйствіи.  Такъ,  послѣ  рабочаго  хода  перваго  иоршия  (по¬ 
слѣ  взрыва  въ  иемъ  смѣси)  можетъ  слѣдовать  второй  пли  третій  ци- 
.іпидръ,  йотомъ  обязательно  четвертый,  и,  наконецъ,  оставшійся  средній. 
Поэтому  клапана  чередуются  въ  четырехцплипдровомъ  моторѣ  такъ:  1 — 
2 — 4 — 3  пли  1 — 3 — 4 — 2. 

'  •  У  шестпцилиидроваго  мотора  колѣна  вала  располагаются  по  тремъ 
направленіямъ  (120  градусовъ  одно  отъ  другого),  попарно.  У  двѣиад- 
латпцилиндроваго  имѣется  два  шестицплиндровыхъ  мотора,  соединен¬ 
ныхъ  подъ  угломъв  ъ  60  градусовъ)  хотя  имѣются  моторы  въ  45  и  47  Ѵо 
град.),  восьмицилиндровый  моторъ  представляетъ  два  четырехцилипдро- 
выхъ,  соединенныхъ  подъ  угломъ  въ  90  градусовъ. 


РАСПРЕДѢЛИТЕЛЬНЫЙ  ВАЛЪ. 

На  фиг.  15  изображенъ  типичный  распредѣлительный  валъ.  Какъ  - 
общее  правило,  онъ  теперь  отковывается  въ  стальныхъ  формахъ  изъ  хро¬ 
моникелевой  стали  и  цементуется  для  полученія  твердыхъ  поверхностей 
кулаковъ.  Подшипники  дѣлаются  такого  же  діаметра,  какъ  и  крайнія 


Фпг.  15. 


точки  кулаковъ,  такъ  что  весь  валъ  съ  кулаками  можно  выдвинуть  изъ 
подшипниковъ.  Послѣ  обточки  кулаки  и  части  вала  въ  подшппипкахт 
.шлифуются  па  станкахъ. 
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На  фпг.  15  изображена  ленточная  цѣпь,  нрпводящая  валъ  во  вра¬ 
щеніе,  п  зубчатка  для  нея,  а,  так:ке,  шкивъ  для  веитплятора.  По  боль¬ 
шей  частп,  однако,  валъ  приводится  въ  дѣйствіе  отъ  главнаго  вала  че- 
розъ  посредство  шестеренокъ,  каковое  устройство  -считается  болѣе  на- 
тежнымъ  п  долговѣчнымъ  (Фпг.  12). 

Какъ  уже  было  упомянуто,  распредѣлительный  валъ  долженъ  вра¬ 
щаться  вдвое  медленнѣе  главнаго  вала.  Отъ  него  же,  обыкновенно,  при¬ 
водится  въ  дѣйствіе  масленая  помпа  и  приборы  для  зажиганія. 

Цѣпная  передача  удобна  въ  томъ  отношеніи,  что  при  ней  зубчатки 
можно  разставлять  на  какое  угодно  разстояніе,  и  передача  эта  практи¬ 
чески  безшумна.  Неудобствомъ  является  вытягиваніе  цѣпи  съ  тече¬ 
ніемъ  времени  и,  изрѣдка,  ея  разрывъ. 


Фиг.  16 


Передача  зубчатыми  колесами  является  самой  надежной,  хотя  обык¬ 
новенныя  колеса  болѣе  или  менѣе  шумятъ  при  большихъ  скоростяхъ. 
Въ  настоящее  время  зубчатки  нарѣзаются  спиралью,  что  дѣлаетъ  ихъ 
почти  безшумными. 
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ПАРТЕРЪ  МОТОРА. 


Картеръ  мотора,  какъ  общее  правпло,  отливается  изъ  алюминія, 
или,  вѣрнѣе,  сплава  алюминія  съ  мѣдью  (8  ^  мѣди).  Верхняя  ііоверх- 
]:ость  обрабатывается  начисто,  и  къ  ней  привинчиваются  болтами  ци¬ 
линдры.  Съ  боковъ  картеръ  имѣетъ  четыре  лапы,  которыми  онъ  привин¬ 
чивается  къ  рамѣ  автомобиля.  Иногда  дѣлается  двѣ  лапы  сзади  и  шар¬ 
нирное  соединеніе  спереди  (подвѣсъ  въ  трехъ  точкахъ),  каковое  устрой¬ 
ство  представляетъ  то  преимущество,  что  картеръ  не  получаетъ  пзгнбаю- 
пціхъ  напряженій,  когда  рама  автомобиля  перекашивается,  при  ходѣ, 
напримѣръ,  по  ямамъ  п  плохой  дорогѣ. 

Снизу  картеръ,  также,  обрабатывается  начисто,  и  къ  этому  мѣсту 
привинчивается  поддонъ.  По  серединѣ  картера  устроены  подпіипппкп 
для  главнаго  и  распредѣлительнаго  валовъ.  Такимъ  образомъ,  отвинтивъ 
поддонъ,  можно  омотрѣть  п,  если  нужно,  подтяпзть  всѣ  подшипники. 

Фпг.  16  изображаетъ  картеръ  четырехцплпндроваго  мотора,  у  ко¬ 
тораго  цплпндры  отлиты  попарно.  Здѣсь  видно  подшипники  колѣнча¬ 
таго  вала  п  способъ'пхъ  укрѣпленія.  ІМелкія  отверстія  по  краямъ  слу- 
лгатъ  для  прнвннчпванія  поддона,  который  обыкновенно  прессуется  пзъ 
листового  желѣза. 


Фиг.  17 

На  фпг.  17  изображенъ  алюминіевый  поддонъ. 

Поддонъ  всегда  прпвпнчнвается  съ  прокладкой  для  герметпчпостп, 
чтобъ  масло  не  вытекало.  Прп  хорошо  нрпгнанныхъ  поверхностяхъ 
употребляется  плотная  бумага  па  шеллакѣ,  а  при  грубыхъ  —  суконная 
прокладка. 
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Для  правплыіой  работы  мотора  очень  важно,  чтобъ  всѣ  подшппнпки 
были  строго  вывѣрены  п  параллельны.  Па  зоводахъ  для  этой  цѣли  впол¬ 
нѣ  собраные  іі  зажатые  подшипники  прогоняются  длпнымп  развертками, 
какъ  показано  на  фиг.  18. 


Фиг.  18. 


СМАЗКА  МОТОРА. 

Всѣ  части  мотора,  ііодвергаюш;іяся  тренію,  должны,  конечно,  быть 
смазываемы.  Это  достигается  обыкновенно,  тѣмъ,  что  вращеніемъ  ко¬ 
лѣнчатаго  вала  масло  разбрызгивается  вездѣ  внутри  картера,  попадая 
па  всѣ  подшппнпки  п  стѣнки  цплпидовъ.  Кромѣ  того,  масло  еще  под¬ 
водится  подъ  давленіемъ  масленой  помпон  къ  главнымъ  подшипникамъ 
валовъ. 


00 


ркебэик-Е  <тАод-е 
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.Смазка  мотора.  Фиг.  19.  “Каііопаі 


к 


Фиг.  10-а — “ХаЬопаІ”. 


І’гевзиге  геііе^  ѵаіѵе — ГІродхораиитель- 
ниГі  клапаь  .ь. 

Сат  БІіаГі; — Распредѣлительный  палъ. 

ОІ1  Іеѵеі  — Указатель  уровня  ма¬ 

сла. 

Согк  йоаі; — Пробковый  поплавокъ. 


Соагзе  оіі  зсгесп —  І^убый  фильтръ 
(^сѣтка). 

ОІІ  сооііп^  гіЬ5 — Ребра  для  ох.таждені.і 

ОІІ  ритр — Масленая  помпа. 

ОІІ  Іеѵеі  соок — Кранъ  для  повѣрки  уров¬ 
ня  масла. 
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4’иі.  20. 


1 


Фпг.  21. 


Фиг.  21  изображает!,  смазочную  систему  мотора  “Хопмобплъ”. 
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Здѣсь  ВИДІЮ  масленный  резервуаръ  въ  поддонѣ,  желобки  для  смазки 
поршней,  распредѣлительную  трубку,  подающую  смазку  къ  главнымъ 
подшипникамъ  колѣнчатаго  вала  и  къ  зубчаткамъ  распредѣлительнаго 
вала  и  просверленный  колѣнчатый  валъ.  Помпы  пѣтъ,  а  масло  посту¬ 
паетъ  въ  трубки  отъ  маховпка,  который  и  служитъ  помпой. 


Фпг.  22. 


Для  усиленія*  разбрызгиванія  масла,  шатуны  снизу  часто  пмѣютъ 
рожокъ  (Фиг.  6),  которымъ  масло  подхватывается  изъ  желобковъ,  спеці¬ 
ально  для  этого  устроенныхъ  подъ  каждымъ  поршнемъ.  Помпа  же  все 
время  подкачиваетъ  масло  въ  эти  желобкп.  Эти  желобки  видно,  также, 
па  фпг.  8  и  9. 

На  фпг.  12  показана  циркуляція  масла  по  трубкамъ,  сначала  въ 
ііодпіипппкп  распредѣлптелыіаго  вала,  а  изъ  нпхъ  въ  главные  подшпп- 
ппкп  колѣнчатаго  вала.  Послѣдній  имѣетъ  внутренніе  каналы  для  пе¬ 
редачи  смазки  подшипникамъ  шатуновъ. 

Помпа,  обыкновенно,  устрапвается  такъ,  что  весь  поддонъ  можно 
снять  не  трогая  ея.  Иногда  опа  дѣлается  съ  поршнемъ,  ппогда  же  въ 
видѣ  двухъ  зубчатокъ,  как  на  фпг.  20. 

Разбрызгиваніе  масла  въ  картерѣ  можно  впдѣть  па  фпг.  6. 

Для  наблюденія  за  циркуляціей  масла,  вмѣсто  манометра,  иногда 
употребляется  вертушка  подъ  стекломъ,  черезъ  которую  пропускается 
струя  масла.  (“Бьюикъ”),  или  указательный  стержень,  который  выхо¬ 
дить  болѣе  или  менѣе  надъ  доской  подъ  давленіемъ  масла  отъ  помпы 
(“Митчелъ”). 
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Для  праішлыіой  работы  мотора  необходимо,  чтобъ  масла  въ  резер¬ 
вуарѣ  было  достаточное  количество.  Когда  его  мало,  то  оно  можетъ 
перегрѣться  и  недостаточно  правильно  циркулировать,  а  кгда  его  че- 
})езъ  чуръ  много,  тогда  оно  будетъ  проникать  въ  большомъ  количествѣ 
въ  цилиндры  п  будетъ  горѣть,  давая  вонючій  бѣлый  дымъ  въ  выпускныхъ 
ірубахъ,  портя  свѣчки  и  оставляя  въ  цилиндрахъ  и  на  клапанахъ  на¬ 
гаръ. 

Поэтому  всѣ  моторы  имѣютъ  указатели  уровня  масла.  Чащо  всего 
для  этого  устраивается  иоилавоіп.  въ  трубкѣ,  от'і.  котораго  идеті.  кверху 
проволока.  По  высотѣ  проволоки  и  судятъ  о  количествѣ  масла.  Иногда 
имѣотся  просто  кранъ  у  верхняго  уровня,  и,  при  наливанія  масла,  если 
изъ  этого  крана  (когда  онъ  открытъ)  потечетт.  масло,  тогда  его,  значитъ, 
достаточно. 

Обыкновенно  въ  резервуаръ  вмѣщается  отъ  одного  до  трехъ  гал¬ 
лоновъ  масла. 

Для  моторовъ  употребляется  масло  трехъ  сортовъ:  легкое,  среднее 
и  тяжелое.  Легкое  масло  является  панлучпіпмъ  смазочнымъ  матеріа¬ 
ломъ,  п  оно  оставляетъ  всего  меньше  нагару.  Оно  должно  употребляться 
для  мало  пзпошенныхъ  моторовъ.  Тяжелое  масло  годится  больше  для 
ііѣско.іькііхъ  пзпошеныхъ  моторовъ,  такъ  какъ  оно  тогда  лучше  заку- 
иорпваетъ  поршнп,  п  получается  лучшее  сжатіе  въ  цилиндрахъ. 

Для  моторовъ  необходимо  брать  масло  самаго  лучшаго  качества. 
Обыкповеное  машинное  масло  негодптся,  такъ  какъ  оно  легко  горитъ. 
Хорошее  масло  должно  содержать  какъ  можно  меньше  легко  летучихь 
веществъ.  Оно  не  должно  давать  воспламеняющихся  паровъ  при  тем¬ 
пературахъ  ниже  430  град.  Фаренгейта,  и  не  должно  давать  горящихъ 
паровъ  ниже  600  град.  Фаренгейта.  Кромѣ  того,  масло  должно  быть 
чисто  отъ  кислотъ  и  щелочей  и  должно  быть  хорошо  профильтровано 
чтобъ  въ  немъ  было  меньше  угля. 

Плохое  масло  быстро  чернѣетъ  въ  работѣ  и  даетъ  большое  количе¬ 
ство  грязнаго  и  угольнаго  отстоя,  поэтому  плохое  масло  нужно  чаще 
смѣнять. 

Вообще,  даже  хорошее  масло  надо  время  отъ  времени  смѣнять  въ 
резервурѣ  (полагается  на  каждые  1000  миль  пробѣга  автомобиля), 
такъ  какъ  оно  частью  окисляется,  частью  засоряется  металлическими 
окислами  и  частицами,  углемъ  и  прпмѣсью  бензина  изъ  цилиндровъ. 

Минеральныя  масла  употребляются  почти  исключительно  для  мо¬ 
торовъ,  такъ  какъ  растпте.тыіыя  содержатъ  кпслоты  и  легко  горятъ. 
Исключеніе  представляетъ  лишь  касторовое  масло,  которое  является 
едва  ли  не  самымъ  лучшимъ  для  моторовъ. 

Масло  постепенно  выгораетъ  п  такъ  пли  иначе  теряется,  такъ  что 
въ  автомобиляхъ  прнходптся  подбавлять  его,  въ  среднемъ,  около  % 
галлона  на  каждые  8-10  галлоновъ  газолина.  Другими  словами,  послѣ 
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пробѣга  въ  сто  миль,  прпбавпвъ,  напримѣръ,  8  галлоновъ  въ  газолиновый 
бакъ,  слѣдуетъ  одновременно  прибавить  и  галлона  на  моторъ. 

Въ  нѣкоторыхъ  моторахъ  до  сихъ  поръ  еще  употребляется  смазка 
автоматпческпмп  лубрикаторами,  изъ  которыхъ  масло  подается  по  кап- 
.'ямъ  пли  спеціальными  насосикамп  по  трубкамъ  ко  всѣмъ  подшипни¬ 
камъ.  Такія  устройства  требуютъ  нѣсколько  болѣе  тщательнаго  ухода. 


ІШ 


Фиг.  23 


Фпт.  23  представляетъ 
Г‘РО\ѴЕЬТ”Ѵ 

ч 


тпппчныгі  глушитель  въ  разрѣзѣ 


I 


ТРУБОПРОВОДЪ  И  ГЛУШИТЕЛЬ. 


Глушитель  представляетъ  изъ  себя  короткій  п  широкій  цилиндръ, 
черезъ  который  выходятъ  сгорѣвшіе  газы  изъ  мотора.  Если  дать  газамъ 
выходить  въ  атмосферу  просто  изъ  выпускной  или  выхлопной  трубы, 
то  они  будутъ  производить  сильный  шумъ,  въ  видѣ  ряда  выстрѣловъ 
или  взрывовъ.  Это  происходитъ  отъ  того,  что  газы  выходятъ  подъ  боль¬ 
шимъ  давленіемъ  и  съ  большой  скоростью,  подобно  тому,  какъ  они  выхо¬ 
дятъ,  напрпхмѣръ,  изъ  ружья.  Если  же  газамъ  дать  выходить  черезъ 
})асиіпрепнын  цилиндръ,  то  ихъ  скорость  передъ  выходомъ  значительно 
уменьшится,  а,  соотвѣтственно  этому,  уменьшится  и  шумъ.  Для  почти 
иолпаго  уменьшенія  шума,  внутри  глушителя  устраиваются  дополнитель¬ 
ныя  перегородки  пли  витые  каналы,  чтобъ  удлинить  путь  газовъ  внутри. 

Глушитель  нѣсколько  увеличиваетъ  противодавленіе  въ  моторѣ  и, 
поэтому,'  нѣсколько  уменьшаетъ  его  мощность.  При  большихъ  скоро¬ 
стяхъ  уменьшеніе  доходитъ  до  5-10  но  при  обыкновенныхъ  скоро¬ 
стяхъ  оно  почти  незамѣтно.  Поэтому  большинство  автомобилей  имѣютъ 
отсѣчку  для  глушпте.тя,  которая  является  клапаномъ,  допускающимъ 
^ШIXодъ  газамъ  прямо  въ  атмосферу,  до  глушителя.  Клапанъ  устанавли¬ 
вается  на  полу  автомобіктя  и  управляется  ногой  шоффера.  Клапанъ 
этотъ  очень  полезенъ  для  наблюденія  за  работой  мотора,  напримѣръ, 
при  его  регулировкѣ,  такъ  какъ  съ  открытымъ  клапаномъ  отсѣчки  слыш¬ 
но  взрывъ  каждаго  цилиндра  въ  отдѣльности,  и  легко  можно  уловить 
неправплытостп  и  перебой. 

Отсѣчку  открывать  полезно  при  скоростяхъ  свыше  40  миль  въ  часъ. 
При  обыкновепыхъ  скоростяхъ  она  почти  безполезна. 

Иногда  глушитель  забивается  внутри  соромъ,  сажей  пли  просто 
пластппкп  сбиваются  со  своихъ  мѣстъ,  тогда  онъ  значительно  умень¬ 
шаетъ  мощность  мотора. 

Выхлопная  труба  должна  плотно  прилегать  какъ  къ  мотору,  такъ 
и  къ  глушителю,  пначе  сквозь  щели  будетъ  передаваться  шумъ. 

Бъ  прежнее  время  выхлопныя  трубы  обшпвалпсь  асбестомъ  по  те¬ 
перь  пхъ,  обыкновенно,  оставляютъ  безъ  покрытія,  укрѣпляя  пхъ  въ  сто¬ 
ронѣ  отъ  дерева  п  краски.  При  правильномъ  дѣйствіи  мотора  труба 
эта  не  нагрѣвается  такъ  сильно,  чтобъ  представлять  опасность  для  дру¬ 
гихъ  частей  автомобиля. 

Впускная  труба  обыкповеппо  отливается  изъ  алюминія  и  привин¬ 
чивается  ПЛОТІЮ  съ  мѣдпо-асбестовыми  прокладками.  Она  дожлпа  быть 
возможно  короче,  чтобъ  пары  бензппа  не  конденсировались,  должпа 
проходить  блпзко  къ  мотору  для  подогрѣва  п  не  должпа  пмѣть  внутри 
острыхъ  угловъ,  расширеній  и  всего,  что  могло  бы  помѣшать  правиль¬ 
ному  теченію  паровъ.  Отъ  болѣе  пли  менѣе  удачной  конструкціи  пріем¬ 
ной  трубы  дѣйствіе  мотора  зависитъ  больше,  чѣмъ  то  можетъ  показаться 
па  первый  взглядъ. 
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МАХОВИКЪ. 

Такъ  какъ  бензиновый  двигатель  работаетъ  толчкамп  взрывовъ,  то 
для  полученія  болѣе  плн  менѣе  равномѣрнаго  вращенія  вала  требуется 
маховпкъ.  Наибольшій  маховикъ  требуется  для  одноцилиндроваго  мо- 
тора,  у  котораго  одинъ  рабочій  толчекъ  (взрывъ)  получается  для  двухъ 
нолныхъ  оборотовъ  вала.  Чѣмъ  больше  цилиндровъ,  тѣмъ  меньше  и 
легче  можетъ  быть  маховпкъ. 

Маховпкъ  работаетъ  своей  инерціей,  которой  онъ  обладаетъ  въ  бо¬ 
лѣе  или  менѣе. значительной  степени  вслѣдствіе  своего  вѣса.  Требуется 
нѣкоторая  сила  н  время  па  то,  чтобъ  прнвестп  маховпкъ  во  вращеніе, 
НЛП  ускорить  это  вращеніе,  такъ  что  маховикъ  прп  этомъ  какъ  бы  погло¬ 
щаетъ  сплу.  Съ  другой  стороны,  когда  маховпкъ  вращается,  п  къ  нему 
будетъ  приложено  сопротивленіе,  то  маховпкъ  разовьетъ  нѣкоторую  си¬ 
лу,  продолжая  вращаться  и  преодолѣвая  сопротивленіе,  какъ  бы  возвра¬ 
щая  прп  этомъ  накопленную  пмъ  сплу.  Когда  сила  эта  будетъ  пзрасхо- 
'довапа,  маховикъ  остановится. 

Этой  способностью  маховика  накоплять  силу,  то  есть  вѣрнѣе,  энер¬ 
гію,  п  пользуются  для  полученія  равномѣркаго  вращенія  бензиновыхъ 
двигателей.  Накопленная  энергія  маховика  пропорціональна  его  вѣсу 
и  квадрату  скорости  вращенія,  такъ  что  у  быстро  вращающихся  мото¬ 
ровъ  можно  дѣлать  маховпкъ  мепынпхъ  размѣровъ.  Точно  также,  махо¬ 
викъ  большаго  діаметра  мо}кно  дГілать  болѣе  легкимъ,  такъ  какъ  чѣмъ 
больше  діаметръ,  тѣмъ  больше  скорость  вращенія  на  окружности  прп 
одномъ  и  томъ  Лѵе  числѣ  оборотовъ  въ  минуту. 

Скорость  вращенія  на  окружности  для  чугунныхъ  маховиковъ  дол¬ 
жна  быть  ниже  60  мпль  въ  часъ,  иначе  маховикъ  можетъ  разорваться 
вслѣдствіе  центробѣжной  сплы. 

Для  четырехтактнаго  мотора  ііеобходпмо,  чтобъ  въ  маховикѣ  была 
запасена  энергія,  по  крайней  мѣрѣ,  трехъ  рабочихъ  ходовъ  поршня. 
На  самомъ  дѣлѣ  берутъ  гораздо  большій  запасъ. 

Моторъ  развиваетъ  одну  и  ту  же  энергію,  какъ  съ  большимъ,  такъ 
и  съ  маленькимъ  маховикомъ,  такъ  какъ  на  вращеніе  маховика  энергіи 
не  расходуется  непосредственно.  При'  большомъ  маховикѣ  расходуется 
нѣсколько  больше  энергіи  вслѣдствіе  увеличеннаго  тренія  въ  подшип¬ 
никѣ  около  маховика.  Расходуется  нѣкоторое  количество  энергіи  прп 
пускѣ  въ  ходъ  мотора,  по  эта  энергія  возвращается,  когда  моторъ  оста¬ 
навливается  пли  замедляется. 

Маховики  дѣлаются  по  большей  части  изъ  чугуна,  хотя  мпогіе  авто¬ 
мобили  имѣютъ  маховики  изъ  такъ  наз.  ‘*по.тустали”  (10 — 15  ^  стали 
въ  чугунѣ).  На  периферіи  маховика  нарѣзаются  зубья  д.тя  пускового 
мотора,  такъ  какъ  теперь  почти  всѣ  моторы  пускаются  въ  ходъ  зубчат- 
тымъ  зацѣпленіемъ  па  маховикѣ. 
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ЗІаховикъ  привинчивается  къ  колѣнчатому  валу,  обыкновенно 
шестью  болтами,  причемъ  у  вала  имѣется  для  этой  цѣли  фланецъ.  Ино¬ 
гда  маховикъ  насаживается  на  конусъ  на  шпонкѣ. 

Маховикъ  доллсенъ  быть  хорошо  уравновѣшенъ,  поэтому,  если  его 
нрнходптся  снять  съ  вала,  то  нужно  смотрѣть,  чтобъ  онъ  былъ  снова 
посаженъ  по  старымъ  мѣткамъ.  При  этомъ  необходимо  еще  провѣрить 
его  балансировку.  Маховикъ  съ  валомъ,  будучи  положенъ  на  два  сталь¬ 
ныхъ  цплпндра,  доллсенъ  останавливаться  въ  любомъ  положеніи;  если 
одна  стороны  перевѣшиваетъ,  тогда  нужно  снять  немного  металла  махо¬ 
вика  съ  тяжелой  стороны. 

На  маховикѣ,  обыкновенно,  дѣлаются  помѣтки  для  облегченія  но- 
вѣркп  открытія  клапановъ  п  зажиганія,  какъ  о  томъ  уже  было  сказано 
])аньше. 

]\Іаховпки  у  современныхъ  моторовъ  часто  заключаются  въ  алюми¬ 
ніевые  колсухп,  которыми  прикрѣпляется  къ  картеру  мотора  коробка 
скоростей,  какъ  это  впдпо  на  фпг.  21. 

ЗІаховпкомъ  пользуются  для  устройства  сцѣпкп,  для  чего  онъ  внутри 
растачивается,  —  на  конусъ  для  конической  сцѣпки  п  на  цилиндръ  для 
дплптідрпческой. 

На  заводахъ  маховики  растачиваются  часто  на  вертикальныхъ  то¬ 
карныхъ  станкахъ,  дыры  же  сверлятся  іі  проходятся  развертками  по 
шаблонамъ  въ  шестпшпнпдельныхъ  сверлильныхъ  станкахъ. 


ДВУХТАКТНЫЙ  МОТОРЪ. 

Двухтактный  моторъ  теоретически  обладаетъ  большими  препмуще- 
отвамп  передъ  четырехтактнымъ.  Какъ  показываетъ  названіе,  онъ  дѣй¬ 
ствуетъ  въ  два  такта  только:  одинъ,  сжатіе  смѣси,  при  движеніи  поршня 
кверху  (внутрь  цплпндра),  -другой,  взрывъ  п  расшпрепіе  смѣси  при 
движеніи  поршня  внизъ.  Такимъ  образомъ,  на  каждый  оборотъ  вала 
приходится  одинъ  рабочій  ходъ  поршня. 

Достигается  это  тѣмъ,  что  въ  цилиндрѣ  дѣлаются  отверстія  по  се¬ 
рединѣ,  которыя  открываютсл,  когда  поршень  до-ходитъ  до  самаго  ппз- 
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РАЗРЪЗЪ  ІИОТОРі 

1  —  Трубка  клапановъ.  3  —  Камера  взі 

2  —  Отверстія  въ  трубкахъ.  4  —  Свѣчка. 
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5  —  Поршевыя  п  упаковочныя  кольца. 

6  —  Шатуны  для  движенія  трубокъ. 


каго  положенія.  Тогда  сгорѣвшіе  газы  вылетаюгі.  изъ  отверстій  съ  од-, 
іюй  стороны,  а  съ  другой,,  черезъ  подобныя  же  отверстія,  впускается 
подъ  нѣкоторымъ  давленіемъ  свѣжая  смѣсь,  которая  сжимается  при 
дальнѣйшемъ  движеніи  поршня.  , 

Фпг.  24  изображаетъ  двухтактный  моторъ. 

Такъ  какъ  впускъ  смѣсп  приходится  дѣлать  одновременно  съ  выпус¬ 
комъ  сгорѣвшихъ  газовъ,  то  чтобъ  пе  было  потерь,  на  днѣ  поршня  устра¬ 
иваютъ  заслонку  пли  перегородку,  которая  отклоняетъ  газы  кверху. 

Горючую  смѣсь  необходимо  вводить  подъ  давленіемъ,  пначе  опа  не 
успѣетъ  заполнить  цилиндръ.  На  практикѣ  обыкновенно  пользуются 
картеромъ  мотора,  какъ  резервуаромъ  для  смѣси.  Для  этого,  конечно, 
необходимо,' чтобъ  всѣ  соединенія  были  плотно  закупорены  непроница¬ 
емыми  прокладками.  Поршень  своей  обратной  стороной  дѣйствуетъ, 
какъ  насосомъ,  сжимая  смѣсь  въ  картерѣ,  которая  туда  поступаетъ  че¬ 
резъ  особый  клапанъ  изъ  картера. 

У  многоиплпндровыхъ  моторовъ  примѣняется  особый  распредѣли- 
гельный  клапанъ,  который  направляетъ  сжатую  смѣсь  въ  тотъ  пли  дру¬ 
гой  цилиндръ. 

Омѣсь  подвергается  сжатію  отъ  3  до  10  фунтовъ. 

Нѣкоторые  двухтактные  моторы  устраиваются  съ  поршнями  двухъ 
діаметровъ.  Меньшій  діаметръ  поршня  работаетъ,  какъ  у  обыкновен¬ 
ныхъ  моторовъ,  а  большій,  расположенный  у  нижняго  конца  поршня, 
работаетъ  какъ  насосъ  въ  отдѣльномъ  цилиндрическомъ  пространствѣ. 

Двухтактные  моторы  обладаютъ  слѣдующими  преимуществами: 

1.  При  томъ  же  размѣрѣ  и  количествѣ  цилиндровъ,  двухтактный 
мо'^'оръ  обладаетъ  большей  мощностью.  Теоретически  онъ  долженъ  быть 
пдвое  болѣе  мощнымъ. 

2.  При  томъ  }ке  числѣ  цилиндровъ  двухтактный  моторъ  обладаетъ 
пдвое  большей  равномѣрностью  хода. 

3.  Конструкція  двухтактнаго  мотора  чрезвычайно  проста,  такъ  какъ 
въ  немъ  нѣтъ  клапановъ,  распредѣлительнаго  вала  и  зубчатокъ  къ  нему. 

•1  Двухтактный  моторъ  можетъ  вращаться  въ  ту  пли  другую  сто¬ 
рону,  тогда  какъ  четырехтактный  можетъ  вращаться  лишь  въ  одну  (у 
всѣхъ  автомобилей  слѣва  па  право,  смотря  на  автомобиль  спереди). 

У  двухтактнаго  мотора,  съ  другой  стороны,  имѣются  слѣдующіе  не¬ 
достатки: 

1.  Малая  экономичность  вслѣдствіе  слѣдующихъ  причинъ: 

а.  — Потеря  работы  на  сжатіе  смѣсп  въ  картерѣ. 

б.  — Утечка  смѣсп  вслѣдствіе  невозможности  получить  полную  гер¬ 
метичность  картера. 

т. — Потеря  смѣсп  при  продуваніи  цилиндра, .  когда  одновременно 
сгорѣвшіе  газы  выходятъ,  а  свѣжая  смѣсь  входитъ. 
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д. — Невозможность  полученія  правильной  работы  при  большихъ 
скоростяхъ. 

2.  Моторъ  можетъ  хорошо  работав  лишь  въ  довольно  узкихъ  предѣ¬ 
лахъ  скоростп  п  нагрузки. 

3.  Пары  бензина  должны  проходить  по  большимъ  каналамъ  и  че¬ 
резъ  распредѣлительные  краны,  такъ  что  они  легко  конденсирушся 
при  малыхъ  скоростяхъ  вращенія. 

Вслѣдствіе  этнхъ  причинъ,  мощность  хорошо  пригнаннаго  пли  но¬ 
ваго  мотора  составляетъ  лишь  1.7;  1  мощности  четырехтактнаго  мотора 
того  же  размѣра  при  той  же  скоростп  вращенія  (а  не  2:1,  какъ  то  слѣ¬ 
довало  бы  теоретически). 

Много  улучшеній  было  предложено  для  увеличенія  экономич¬ 
ности  двухтактныхъ  моторовъ  и  улучшенія  ихъ  дѣйствія  для  разныхъ 
скоростей  II  нагрузокъ,  но  до  сихъ  поръ  полнаго  рѣшенія  этого  вопроса 
не  найдено,  такъ  что  теперь  больше  не  строится  двухтактныхъ  моторовъ 
для  автомобилей  или  грузовиковъ.  Для  лодокъ  двухтактные  моторы  еще 
піюгда  употребляются,  хотя  для  мощныхъ  п  быстроходныхъ  катеровъ 
опять  такп  употребляются  исключительно  четырехтактные  многоци.іин- 
дровые  моторы. 


36.— МОТОРЪ  НАЙТА. 

Моторъ  Найта  заппмаетъ  нѣсколько  отдѣльное  мѣсто,  такъ  какт, 
опъ  сильно  отличается  отъ  другихъ  конструкціей.  По  своему  принципу 
это — четырехтактный  моторъ,  по  у  пего  пѣтъ  клапановъ,  а  ихъ  мѣсто 
занимаютъ  концентрпческія  цплпндрпческія  трубки,  числомъ  двѣ,  ко- 
іорыя  двпгаются  вверхъ  п  внизъ  внутри  цилиндра.  Трубки  эти  приво¬ 
дятся  въ  движеніе  маленькпмп  шатунами  отъ  распредѣлительнаго  вала, 
п  имѣютъ  прорѣзы,  которые  поперемѣнпо  открываются  пли  къ  выпускно¬ 
му,  или  къ  впускному  отверстіямъ  въ  цилиндрѣ.  Внутри  этихъ  трубокъ 
ѵже  ходитъ  обыкновенный  поршень. 

Фиг.  25  изображаетъ  моторъ  Найта  (Уиллисъ-Найтъ)  въ  разрѣзъ. 
•Здѣсь  видно  справа  распредѣлите.тьный  валъ,  и  отъ  пего  небольшіе  ша¬ 
туны  къ  двумъ  концентрпческпмъ  трубкамъ,  внутри  которыхъ  ходитъ 
поршень,  ъ.іѣва  видно  впускную  трубу,  а  справа  —  выпускную. 

Сначала,  при  ходѣ  поршня  внизъ,  (1)  открывается  впускной  кла¬ 
панъ.  Потомъ  (2)  при  ходѣ  поршня  вверхъ,  всѣ  отверстія  закрываются, 
п  происходитъ  сжатіе  смѣси.  При  взрывѣ  и  ходѣ  поршня  внизъ  (3) 
отверстія  остаются  закрытыми.  Наконецъ,  при  обратномъ  ходѣ  поршня 
верхъ  (4),  открывается  выпускное  отверстіе,  и  смѣсь  вылетаетъ  въ  вы¬ 
хлопную  трубу. 

Моторъ  Найта  работаетъ  почти  безъ  шума,  такъ  какъ  въ  немъ  нѣтъ 
клапановъ,  которые  болѣе  пли  менѣе  стучатъ  въ  обыкновенныхъ  мото- 
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рагь.  Кромѣ  того,  большія  отверстія  позволяютъ  быстрый  обмѣнъ  га¬ 
зовъ,  что  способствуетъ  увеличенію  мощности  прп  большихъ  скоростяхъ. 

Моторъ  Найта  отличается  хорошимъ  полезнымъ  дѣйствіемъ,  по, 
вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  обладаетъ  тѣми  недостатками,  что  онъ  дорого  стоитъ, 
сложенъ  и  требуетъ  обильной  и  хорошей  смазки.  Моторы  эти  распро¬ 
странены,  сравнительно  мало  въ  Америкѣ. 


ь  .  Ш 


Фпт.  25. 


1 —  Крановыя  трубкп. 

2 —  Щитокъ  для  смазки. 
3-4-5 — Отв.  для  смазки. 

6 —  Маслен,  трубки. 

7 —  Масло. 

8 —  Манометръ. 

9 —  Поршень. 


10 —  Отверстіе  для  вептпляпіп. 

11 —  Указатель  уровня  масла. 

12 —  Эксцентрикъ  ?  ? 

13-14-15 — Перепускной  кранъ. 

16 — Распр.  валъ. 

17-18-19 — Помпа  для  масла. 

20 — Фильтръ. 
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ДРУГІЕ  ТИПЫ  МОТОРОВЪ. 

Въ  разное  нремя  заводчиками  и  изобрѣтателями  предлагались  раз¬ 
личные  моторы,  изъ  которыхъ  можно  указать  па  слѣдующее: 

1.  Моторы  съ  крановымъ  распредѣленіемъ.  Такіе  моторы  строи¬ 
лись  заводомъ  Вестингауза  и  Сішдуэллъ.  Въ  нихъ  сверху  цилиндровъ 
былъ  устроенъ  длинный  поворачивающійся  кранъ,  нѣчто  въ  родѣ  ци¬ 
линдрическаго  золотника.  Кранъ  этотъ  поворачивался  отъ  распредѣ¬ 
лительнаго  вала  и  открывалъ  каналы  къ  впускнымъ  или  выпускнымъ 
трубамъ  изъ  цнлндровъ. 

Крапы  эти  трудно  смазывать  и  охлаждать,  такъ  что  ихъ  дѣйствіе 
было  болѣе  пли  менѣе  недолговѣчно,  и  въ  настоящее  время  такіе  моторы 
больше  пе  строятся. 

2.  Моторы  съ  вращающимися  цилиндрами. 

Одна  фирма  строила  моторы  съ  цилиндрами,  расположенными  на 
нѣкоторомъ  разстояніи  отъ  главнаго  вала  п  параллельно  ему.  Цилиндры 
вращались  вокругъ  вала,  движеніе  же  поршней  передавалось  колѣнамъ 
}:ала  при  помощи  рычаговъ.  Конструкція  была  деликатная,  легко  пор¬ 
тилась  и  разбивалась. 

<3.  Моторы  съ  непрерывно  вращающимися  поршнями  (коловратные). 

Весьма  большое  количество  такихъ  моторовъ  было  запатентовано 
и  построено  разными  изобрѣтателями.  Всѣ  они  основаны  па  принципѣ 
перегородокъ  пли  поршней,  вращающихся  внутри  цилиндра,  причемъ 
взаимныя  разстоянія  между  перегородками  мѣняются,  обыкновенно,  при 
помощи  эксцентриковъ. 

Всѣ  такіе  двигатели  оказались  непрактичными  вслѣдствіе  неравно¬ 
мѣрнаго  расширенія  при  нагрѣваніи  и  большой  утечки  газа,  перегрѣва 
и  пзгоранія  частей. 

4.  Турбины  внутренняго  горѣнія. 

Изобрѣтатели  давно  уже  работаютъ  надъ  турбинами  внутренняго 
горѣнія,  —  бензпповымп  пли  газовыми.  Всѣ  построенныя  такпмъ  об¬ 
разомъ  турбины  оказались  неэкономичными.  Въ  ііпхъ  необходимо  вво¬ 
дить  пары  воды  п,  кромѣ  того,  необходимо  имѣть  воздушный  насосъ  для 
ввода  тполива,  па  что  расходуется  много  энергіи. 

5.  Моторы  съ  предварительнымъ  сжатіемъ  смѣси. 

Въ  этихъ  моторахъ  смѣсь  въ  цилиндры  вводится  уже  болѣе  или  ме¬ 
нѣе  сжатая,  такъ  что  при  томъ  :ке  размѣрѣ  цилиндра  можно  дать  мень- 
іній  ходъ  поршню,  сжпгая  большее  количество  смѣси.  Въ  результатѣ 
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получается  большая  мощность  мотора.  Требуется  отдѣльный  насосъ,  по 
экономичность  мотора  получается  хорошая  п  возможно,  что  такіе  моторы 
будутъ  подвергаться  дальнѣйшимъ  улучшеніямъ. 


МОТОРЫ  ДИЗЕЛЯ. 

Были  попытки  примѣнить  моторы  Дизеля  къ  автомобилямъ,  и  воз¬ 
можно,  что  въ  будущемъ  автомобили  будутъ  строиться  съ  такими  двигате¬ 
лями. 

Моторъ  Дизеля  отличается  .тѣмъ,  что  въ  немъ  сжимается  не  горючая 
смѣсь,  а  воздухъ,  поэтому  въ  немъ  сжатіе  можно  доводить  до  гораздо  бо- 
.іѣе  высокихъ  предѣловъ.  На  практикѣ  въ  этихъ  моторахъ  воздухъ  сжи¬ 
мается  до  450-500  фунтовъ,  такъ  что  температура  при  этомъ  поднимается 
до  1000  градусовъ  Фаренгейта.  При  концѣ  сжатія  взбрызгивается  жид¬ 
кое  топливо  (обыкновенно  сырая  нефть)  при  помощи  струп  сжатаго  воз¬ 
духа.  Нефть  при  этомъ  воспламеняется,  п  давленіе  поднимается  до  600 
фунтовъ.  Нефть  продолжаютъ  вбрызгивать  впоролженіе  около  1/10  путп 
поршня,  такъ  что  поршень  при  этомъ  работаетъ  подъ  постояннымъ  дав¬ 
леніемъ.  Этимъ  и  отличается  работа  Дизеля  отъ  обыкновенныхъ  бензи¬ 
новыхъ  моторовъ.  Послѣ  этого  впускъ  прекращается,  и  дальнѣйшее  рас- 
іпирепіе  газош.  происходитъ,  какъ  и  въ  обыкновенномъ  двигателѣ. 

Вслѣдствіе  большого  сжатія,  части  двигателя  должны  быть  постро¬ 
ены  особенно  прочно,  кромѣ  того  необходимъ  насосъ  высокаго  давленія, 
такъ  что  двигатель  этотъ  является  черезъ  чуръ  тяжелымъ  для  автомоби¬ 
лей  и,  вообще,  для  малыхъ  размѣровъ  непрактиченъ.  Кромѣ  того,  онъ 
плохо  работаетъ  при  очень  малыхъ  или  очень  большихъ  скоростяхъ  вра¬ 
щенія.  Точно  также,  вслѣдствіе  высокаго  давленія,  его  нельзя  запускать 
(ПЧ)  руки. 

Строятся  еще  такъ  называемые  “полу-Дпзеліг*,  у  которыхъ  давленіе 
доводится  лишь  до  150-200  фунтовъ,  но  у  которыхъ  для  воспламененія 
горючаго  имѣется  камера  въ  цилиндрѣ,  которая  поддерживается  въ  рас- 
ршленомъ  состояніи.  Передъ  пускомъ  мотора  въ  ходъ  ее  подогрѣваютъ 
бензиновой  горѣлкой. 
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Зт.— ЗАВОДСКАЯ  СБОРКА  МОТОРОВЪ. 


Заводская  сборка  должна  производиться  весьма  тщательно,  несмотря 
на  требованія  быстроты  и  дешевизны.  Чѣмъ  небрежнѣе  собранъ  моторъ, 
тѣмъ  менѣе  надежна  будетъ  его  работа,  тѣмъ  больше  онъ  будетъ  давать 
шуму  и  дрожанія  при  работѣ. 

Прежде  всего,  всѣ  детали  должны  быть  одинаковы,  такъ  чтобъ  можно 
было  замѣнять  одну  другой  безо  всякой  пригонки.  Это  достигается  повѣр" 
кой  пли  инспекціей  частей  по  лекаламъ,  причемъ  даются  рабочіе  допуски, 
Всѣ  части,  выходящія  за  предѣлы  допусковъ,  бракуются  плп  передѣлыва- 
.  ются. 

Разумѣется,  строгія  требованія  предъявляются  лишь  къ  важнымъ 
размѣрамъ.  Такъ,  внутренній  діаметръ  цилиндровъ  долженъ  быть  точенъ 
въ  предѣлахъ  У2  тгсячпой  дюйма,  точно  также  какъ  п  наружный  діаметръ 
поршней.  Раястоянія  между  подшипниками  главнаго  и  распредѣлитель¬ 
наго  валовъ,  также,  должны  быть  въ  очень  узкихъ  предѣлахъ.  Параллель¬ 
ность  ихъ  также  строго  повѣряется. 

Большое  вниманіе  обращается  на  правильность  хода  поршней  въ 
цилиндрахъ.  Обыкновено,  собранные  поршнп  съ  кольцами  притираются 
въ  цилиндрахъ,  чтобъ  потомъ  при  работѣ  получилась  правильная  работа, 
безъ  заѣданія. 

Фиг.  26  изображаетъ  машину  для  одновременной  притирки  всѣхъ 
четырехъ  поршней,  и  сразу  для  двухъ  моторовъ. 


Фиг. 


20. 
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Развертка  и  выравниваніе  главныхъ  подшипниковъ  было  показано 
на  фпг.  18.  Фнг.  27  изображаетъ  приспособленіе  для  вывѣрки  правнль- 
ностп  сборкп  поршня  съ  шатуномъ.  Здѣсь  въ  ііодпіппііпкъ  шатуна  вкла¬ 
дывается  стальной,  отнілпфованын  по  діаметру,  стержень  А.  Стальныя 
нлпткн  в  строго  перпендикулярны  къ  стержню  А.  н  пмп  провѣряется 
•травплыіость  положенія  поршня,  для  чего  служитъ  также  лекало  С.  Про¬ 
свѣтъ  повѣряется  при  помощи  электрической  лампочки  сзадп  на  проводѣ. 


Фпг.  27 


Іглапана  притираются,  какъ  у;ке  было  упомянуто,  прп  помощи  ма¬ 
шинъ,  —  автоматическихъ  н  полуавтоматическихъ. 

Фпг.  29  изображаетъ  полуавтоматическую  машину.  Она  даетъ  попе¬ 
ременно  возвратное  вращеніе,  по  поднимать  н  опускать  клапана  прихо¬ 
дится  отъ  руки,  рычагомъ. 

Прп  сборкѣ  мотора  подшипники  зажимаются  довольно  туго,  п  валъ 
проворачиваютъ  для  пхъ*  прнгопкп  прп  помощи  электрпческаго  мотора. 
Даютъ  лпшь  около  200  оборотовъ  въ  мппуту,  чтобъ  подпінпппкп  пе  пе¬ 
регрѣвались  черезъ  чуръ  сильно.  Эту  прпгонку  па  разныхъ  заводахъ 
производятъ  отъ  двухъ  до  12  часовъ.  Послѣ  этого  моторъ  пускаютъ  на 
малую  скорость  уже  па  газолпнѣ,  плп,  какъ  это  часто  практикуется,  па 
газѣ,  для  дешевизны. 
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^'дг>  28. 


Небольшія  ііеправи.іьностп  шатуна  поправляются  изгибаніемъ  прп  по¬ 
мощи  стального  стержня,  какъ  показано  на  фиг.  28. 


Фиг.  29 


-о 
<  — 


1 


Полезное  дѣйствіе  мотора. 

Двигатель  впутренпяго  горѣнія  экономичнѣе,  чѣмъ  паровой,  такъ 
какъ  топливо  утилизируется  прямо  въ  цилиндрѣ,  безъ  потерь  въ  котлѣ  и 
паропроводѣ.  Но,  всетаки,  потери  являются  еще  очень  большими,  и  въ 
оудущемъ,  надо  надѣяться,  онѣ  могутъ  быть  значительно  уменьшены. 

Въ  нижеслѣдующей  таблицѣ  можно  видѣть  всѣ  потери  въ  двигателѣ 
и  въ  автомобилѣ. 

Если  считать  въ  топливѣ  100  энергіи,  тогда  мы  будемъ  имѣть 


слѣдующія  потери: 

Утеряно  съ  сгорѣвшими  газами  и  черезъ  лучеиспусканіе . 35.6  % 

Отдано  охлаждающей  водѣ . 35.8 

Потеряно  вслѣдствіе  охлажденія  трубъ .  1.0 

Потери  на  глушитель .  1.2 

Потери  на  треніе  подшппннковъ,  поршней  и  т.  д .  5.6 

Такимъ  образомъ,  на  движеніе  автомобиля  остается  лишь  20.8^  энергіи 
получаемой  изъ  топлива. 

Далѣе,  потери  на  треніе  въ  передаточныхъ  зубчаткахъ . 2.9  ^ 

Заднія  шины . 3.7  ^ 

Переднія  шины . > . 1.1  ^ 

Переднія  колеса . О.б  ^ 


Таким  ъобразомъ,  па  движеніе  автомобиля  остается  лишь  12.5  энергіи 
топлпва,  которая  и  расходуется  такимъ  образомъ  (для  скорости  въ  40 


миль  въ  часъ: 

Сопротивленіе  воздуха  при  40  мпляхъ  въ  часъ . 7.1  ^ 

Запасъ  мощности  для  ускоренія,  подъемовъ  п  т.  д . 6.4  ^ 


Приведенныя  щіфры  бо.тѣе  пли  менѣе  колеблются  для  разлпчных'і. 
'шстемъ  автомобилей,  степени  пзпоса,  качества  дороги  и  шипъ  и  т.  д. 

У  новаго  автомобиля  потери  на  треніе  больше,  но  моторъ  работаетъ 
нѣсколько  экономичнѣе  вслѣдствіе  лучшаго  и  болѣе  равномѣрнаго  сжатія. 

Вообще  говоря,  экономичность  автомобилей  постепенно  увеличива¬ 
ется,  по  очень  медленно.  Выстрыхъ  скачковъ  пельзу  ожидать,  такъ  что 
если  какой  нпбудь  пзобрѣтате.ть  говоритъ,  напримѣръ,  что  его  моторъ 
“вдвое  экопомпчнѣе  существующпхъ”,  то  ему  просто  не  с.тѣ дуетъ  вѣрить. 
Это  тѣмъ  бо.тѣе  слѣдуетъ  имѣть  въ  виду,  что  теперь  попадаются  на  каж¬ 
домъ  шагу  изобрѣтатели,  дѣлающіе  еще  бо.тѣе  рѣшительныя  утвержденія 
о  своихъ  двигателяхъ. 
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ОХЛАЖДЕНІЕ  МОТОРА. 


На  охлажденіе  мотора  можно  смотрѣть,  какъ  на  неизбѣжное  зло. 
Уже  было  упомянуто,  что,  вслѣдствіе  пскусственаго  охлажденія,  теряется 
около  35  ^  полезной  энергіи  топлива.  Избѣжать  же  этого  нельзя,  такъ 
какъ,  прп  нашихъ  способахъ  сжиганія  топлива,  получается  болѣе  высокая 
температура,  чѣмъ  то  можно  допустить  для  правильной  работы  мотора, 
поэтому  нрнходптся  отнимать  избытокъ  тепла  нрн  номонш  охлалгдаіощей 
воды  (плп  воздуха). 

Собственно,  пмѣется  только  два  способа  охлажденія:  прп  помощи 
воды  н  нрн  помощи  воздуха.  При  воздушномъ  охлажденіи  моторъ  полу¬ 
чается  легче,  чѣмъ  прп  водяномъ,  п  работаетъ  нѣсколько  болѣе  высокой 
температурѣ,  т.  е.  болѣе  экономично.  Но,  зато,  при  водяномъ  охлажденіи 
моторъ  можчіо  сильнѣе  нагрулсать  п  на  болѣе  продолжительное  время. 
Этимъ,  напримѣръ,  объясняется  тотъ  фактъ,  что  моторы  съ  воздушнымъ 
охлажденіемъ  не  годятся  для  горныхъ  автомобилей. 

Прп  очень  легкой  конструкціи,  малой  мощности  и  энергичномъ  ох¬ 
лажденіи  вслѣдствіе  большой  скорости  хода,  является  возмолшымъ  пользо¬ 
ваться  воздушнымъ  охлажденіемъ,  какъ  это,  напримѣръ,  практикуется  у 
мотоциклетовъ. 


Фиг.  30. 


Водяное  охлажденіе. 

Водяное  охлажденіе  примѣняется  почти  пскліочптелыто  для  авто- 
мобплыіыхъ  двигателей,  поэтому  оно  н  будетъ  описано  подробнѣе,  чѣмъ 
воздушное. 
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Существуетъ  два  главныхъ  типа  водяного  охлалсденія:  при  номощп 
помпы,  II  такъ  называемое  “термо  сифонное”,  гдѣ  циркуляція  происходитъ 
вслѣдствіе  разпостп  температуръ  въ  разныхъ  частяхъ  снстехмы. 

Фиг.  30  изображаетъ  термо-спфонпуіо  циркуляціонную  спстему  мо¬ 
тора  “Хопмобплъ”.  Стрѣлками  указано  направленіе  теченія  воды 
помпы  по  трубѣ  къ  рубашкамъ  цплпндровъ,  вверхъ  по  цилиндрамъ,  потомъ 
по  общей  трубѣ  къ  радіатору  п,  наконецъ,  вдоль  радіаторныхъ  трубокъ 
внизъ  п  опять  къ  цилиндрамъ.  Чѣмъ  сплытѣе  вода  нагрѣвается,  тѣмъ  энер  - 
гпчнѣе  пропсходптъ  циркуляція,  такъ  какъ  горячая  вода  поднимается 
кверху  и,  охладпвіппсь  въ  радіаторѣ,  опускается  затѣмъ  книзу. 

На  Фпг.  21  можно  впдѣть  типичную  помпу  въ  разрѣзѣ,  (“Бьюикъ”) 


ГЛІЕТ! 

у/іпсри^ 


ѴМѴГ  ПОСИГЛММР1М-. 
ѴЩСЯОСКРЯАЯН 


оіятрсн 


ѴАІѴЕ 

ѴАІѴС  2РЮН0  ( 

ѴАП/Е  ЗРЯІІіб-. 
УАІУЕ' 

ѵаіѵр:  слое- 
г/АГЕЯ  </лслр:т-~ 
са/івибг/ом  2РАСЕ- 
УАіур  штии 
Р/ЗТОЯР//І-- 
РІЗГОН- 
СІЕ  римр 

тушссш] 
сотсттсяоо^ 
сткзнАгт^ 

сжЕсткяор] 

ЖАіііпе 

СНАМИ  8НАГГ 
РЕЛНІПв 

ои.  римр- 

ГЕУУѴНІХІ.- 

пгтш. 

Шік  рщс- 

104  ЕН  СПАЛИ 


-аахиѵАьѵЕ 
'-ЗРІАЗН  О/Е  гноис/і 
■  ашк  САЗЕ  0/1 Р/РЕ 


,УАЕѴ//  РОС/{ЕВАШ 

-УѴАТЕК  оитьЕТ 
.зРАііИРьис 

-ГАН  _ 

.ѵажр'//нр/еі 


ШТЕН  1НІХТ 

ѴАіѵЕ  иггрн  сишЕ 

— ѴАІѴЕ  иПЕЯСШР 

■ГАНРНАСКЕТЗГШ) 

-РАНВЕ/Р 

■Тін/на  СЕАНЗ 

■ГАН  РОЕЕЕГ 

САМ  5НАГГ  '' 
•хим  янАгіАхАяик 


ЗГАЯТГНС  НІГГ 

СЕЛЯ  СОѴЕЯ 
'РРЕН  СНАМИ  САЗЕ 

штс  СЕАН/Ю05Ж 
ттЕЯРимр 
ѴАІѴЕ  ко  ит 


Фиг.  31. 


Моторъ  въ  разрѣзѣ. 


Ѵаіѵе —  Клапанъ. 

Коскег  агт — Рычалсекъ. 

Ріп —  Стержень. 

\Ѵіск — Фптпль. 

Кеу —  Шпонка. 

Са^с — Коробка  (гнѣздо). 

\Ѵа1;ег  іаскеі; — Водяная  рубашка. 

Ѵаіѵе  ІіЧег — Толкачъ. 

Різіоп — Поршень. 

ОН  рнтр — ѢІаслепыГі  насосъ. 

Вгіѵіп^  есаг — Ведущая  зубчатка. 
Веагіп^ —  ІІодшппнпкъ. 

СоппесПп^-  госі — Шатунъ. 

Сгапк  зЬаП — Колѣнчатый  ваіъ. 
Р1у\ѵ1іее1  Ьоизіп^ — Коробка  ыахоЕпка. 

Вгаіп  ріид — Пробка  для  спуска  масла. 
Ро\ѵег  сгапк  сазе —  Ншкпяя  полсрні'Я 
картера. 

ОН  Ніррег —  Черпачекъ  для  масла. 

Сгапк  сазе  оН  ріре— Трубка  для  мас¬ 
ла  въ  картерѣ. 


ЗрІазЬ  оН  ІгоіщЬ —  Желобокъ  для 
разбрызгиванія  масла. 

СЬеск  ѵаіѵе —  Перепускной  клапанъ. 
РоПег — Роликъ. 

ХѴаіег  рнтр — Водяная  помпа. 

Тітіпд  ^еаг  Ьоизіпз —  Коробка  зуб¬ 

чатокъ  распред,  вала. 

Сеаг  соѵсг — Покрышка  зубчатокъ. 
Сат  сЬаіі: — Распредѣлпте.іьпыГі  валъ. 
Рап  рііПеу — Шкивъ  вентилятора. 
Тітіп§  §еагз — Зубчаткп  распред,  ва¬ 
ла. 

Рап  ЬеІІ — Ремень  вентилятора. 

8ик1 — Бо.ітъ  (шпплька). 

Вгаскеі; —  Кронштейнъ. 

ДѴаІсг  іпіеі— Пріемное  отв.  воды. 

Рап —  Вентиляторъ. 

РпзЬ  гоН — Толкачъ. 

5рагк  ріпя — Свѣчка. 

ДѴаІег  оііііеі; — Выпускъ  воды. 

Ѵаіѵе  госкег  агт — Рычажокъ. 

ОН  йПег  ѵѵіп^  рПш — Пробка. 


Всѣ  почти  ІЮДЯІІЫЯ  помпы  уСТ})0(М!Ы  по  прпііцппу  дептробѣлспыхі)  помпь, 
имѣютъ  камеру,  въ  которой  вращается  винтовое  колесо.  Вода  отбрасы¬ 
вается  къ  окрулсіюстп  цептробѣлгпой  силой,  и  получающимся  давленіемъ 
гонится  дальше  по  трубамъ. 

Устройство  цпркуляціоппыхъ  трубъ  можно  видѣть  еще  па  фиг.  О, 
и  9. 

Рабочее  пространство  внутри  цилиндра  должно  быть  окружено  водой 
со  всѣхъ  сторонъ,  чтобъ  не  могло  получиться  вреднаго  перегрѣва  въ  ка- 
і.ч)й  либо  части.  Точно  также,  клапана  и  свѣчки  должны  быть  окружены 
-ВОДОЙ.  Присутствіе  перегрѣтыхъ  точекъ  въ  цилиндрѣ  поведетъ  къ  преж¬ 
девременному  воспламененію  п  потерѣ  энергіи. 

32  изображаетъ  цилиндръ  въ  разрѣзѣ  съ  водой  въ  рубашкахъ. 


Фпг,  32. 


Термо-сифонпая  система  примѣняется  главнымъ  образомъ,  лишь  для 
маленькихъ  моторовъ. 

Зимой,  чтобъ  вода  не  замерзала,  въ  нее  необходимо  прибавить  спир¬ 
ту  пли  глицерину.  Глицеринъ  портитъ  резпну,  въ  древесномъ  спирту 
имѣются  кислоты,  портящія  металлъ,  такъ  что  самымъ  лучшимъ  составомъ 
-'ізляется  смѣсь  воды  и  денатурированнаго  спирта.  Смѣсь  изъ  50  ^ 
воды  и  50^  сппрта  выдерживаетъ  очень  низкую  температуру  ( — 35Ф.). 
Чѣмъ  меньше  спирта,  тѣмъ  скорѣе  смѣсь  замерзаетъ.  Смѣсь  пзъ  24  ^ 
спирта,  16  глпцерпнап  60  воды  замерзаетъ  при  15  град,  ниже  нуля  Фа¬ 
ренгейта. 

Сначала,  обыкновенно,  замерзаетъ  помпа,  такъ  что  становится  пе- 
тюзможно  провернуть  моторъ.  Помпу  можно  отогрѣть,  поливая  ее  горячей 
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150Д0й,  или  нагрѣвая  бензиновой  горѣлкой.  Почти  одновременно  съ  дом¬ 
ной  замерзаетъ  вода  въ  трубкахъ  радіатора,  такъ  что  трубки  могутъ  лрп 
этомъ  лопнуть.  Наконецъ,  замерзаетъ  вода  въ  цилиндрахъ,  часто  лри 
этомъ  разрывая  стѣнки  рубашки. 

Если  раддіаторъ  частью  замерзъ,  то  циркуляція  будетъ  затруднена, 
что,  обыкповено,  вызываетъ  сильное  кипѣніе  воды. 

Для  охлажденія  воды  въ  радіаторѣ  употребляется  вентиляторъ,  кото- 
}ъій  можно  видѣть,  напримѣръ,  на  фиг.  9  и  22.  Вентиляторъ  продуваетъ 
воздухъ  черезъ  радіаторъ  внутрь  мотора,  то  есть  помогая  натуральному 
вдуванію  воздуха  прп  движеніи  автомобиля.  Вентиляторъ  особенно  ну¬ 
женъ,  когда  автомобиль  двигается  медленно,  напримѣръ,  взбираясь  на 
гору. 


РАДІАТОРЪ. 

Радіаторъ  служптч.  холодильникомъ  для  воды,  поэтому  онъ,  обыкно¬ 
венно,  помѣщается  такъ,  чтобъ  черезъ  него  проходило  наибольшее  коли¬ 
чество  воздуха  при  движеніи  автомобиля,  то  есть,  впереди  мотора, 
(фиг.  9). 


Фпг.  33. 


Радіаторы  дѣлаются  пногда  изъ  вертикальныхъ  желѣзныхъ  трубокъ, 
на  которыхъ  надѣваются  для  охлажденія  тонкія  мѣдныя  шайбочкіт.  Фиг. 
33  изображаетъ  конструкцію  подобнаго  рода. 
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Фиг.  34. 

РАДІАТОРЪ  “С  &  О’» 


Весь  радіаторъ  изображенъ  па  фпг.  34. 

Большинство  радіаторовъ  теперь,  однако,  дѣлается  изъ  гофрирован-, 
пыхъ  лентъ  красной  мѣди,  которыя  складываются  н  спаиваются,  такъ 
НТО  радіаторъ  напомпнаетъ  соты  или  ячеГікп. 

Фпг.  35  изображаетъ  радіаторъ  въ  разобранномъ  видѣ. 


Фиг.  35. 
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ВЕНТИЛЯТОРЪ. 

Вентиляторъ  дѣлается  обыкновенно  изъ  четырехъ  лопастей,  пітампо- 
взниыхъ  изъ  тонкаго  желѣза.  Онъ  вращается  на  шариковыхъ  подппнп- 
кахъ,  и  приводится  въ  дѣйствіе  отъ  главнаго  вала  (иногда  отъ  распре¬ 
дѣлительнаго)  прп  помощи  ременной  передачи. 

Ременная  педерача  представляетъ  свои  неудобства,  такъ  какъ  ре¬ 
мень  вытягивается  п  рвется.  Однако,  эта  передача  яв.тяется  папболѣе 
нрактпчпой  для  вентилятора,  такъ  какъ  прп  передачѣ  зубчаткамп  полу¬ 
чаются  сильныя  сотрясенія  іі  толчки  на  вентиляторъ,  быстро  разрушаіощіэ 
лопасти. 


Фиг.  36. 


ИЗМѢРЕНІЕ  И  КОНТРОЛЬ  ТЕМПЕРАТУРЫ  ВОДЫ. 

Въ  зпмнее  время  циркуляція  должна  быть  ослаблена,  такъ  какъ 
чрезмѣрное  охлажденіе  мотора  вредно  для  его  отдачи.  Различные  спосо¬ 
бы  практикуются  для  этой  цѣли,  п  въ  настоящее  время  нѣкоторыми  авто¬ 
мобилями  вводится  термостатическая  регулировка  циркуляціи.  Фиг.  36 
изображаетъ  такое  устройство,  примѣняющееся  на  автомобп.тяхъ  “Кади¬ 
ллакъ”.  Здѣсь  около  выходной  трубы  помпы  помѣщается  термостати¬ 
ческій  приборъ,  который  состоитъ  изъ  сппра.тьной  трубки,  которая  удли¬ 
няется  прп  нагрѣваніп  и  открываетъ  клапаіп>  въ  трубѣ.  Прп  охлаж*- 
деніп  спираль  укорачивается  и  закрываетъ  клапанъ,  регулируя  такимъ 
образомъ  циркуляцію  воды  въ  системѣ. 

У  нѣкоторыхъ  автомобилей  имѣется  вмѣсто  этого  ручной  контроль. 
Въ  крышку  радіатора  вставляется  термометръ,  который  такъ  устроенъ, 
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что  его  показанія  ппдпо  ііюфферу,  который  п  можетъ  принимать  мѣры, 
еслп  температура  черезъ  чуръ  высока  (или  низка). 

Самымъ  удобнымъ  способомъ  контролированія  температуры  является 
устройство  Ходсоііа,  при  которомъ  спереди  радіатора  устраиваются  под¬ 
вижныя  заслонки,  которыми  молшо  управлять  пзъ  автомобиля.  Прп  за- 
ь-рытыхъ  заслонкахъ  получается  наименьшее  охлажденіе,  а  при  откры¬ 
тыхъ  —  ііапбольшее. 


ВОЗДУШНОЕ  ОХЛАЖДЕНІЕ. 

Самымъ  типичнымъ  устройствомъ  является  воздушное  охлажденіе 
автомобиля  Франклинъ.  Фиг.  37  изображаетъ  послѣдовательное  движеніе 
воздуха  черезъ  моторъ. 

Первый  чертежъ  показываетъ  входъ  въ  моторъ  черезъ  отверстія  въ 
колпакѣ.  Второй  —  входъ  воздуха  въ  рубашки  цилиндровъ.-  Третій  — 
'лрохожденіе  за  рубашками.  Четвертый  —  выходъ  пзъ  рубашекъ  и  дви¬ 
женіе  его  къ  вентилятору.  Пятый  —  прохожденіе  черезъ  вептпляторъ. 

Цилшідры  мотора  отлиты  съ  многочпслеппымп  тонкими  робрами, 
которые  окружены  же.тѣзнымп  трубами.  Воздухъ  проходитъ  внутри  трубъ, 
охлаждая  эти  ребра. 

Вентиляторомъ  служитъ  маховикъ,  у  котораго  отлиты  на  окружности 
лопасти.  Вентиляторъ  этотъ  гораздо  болѣе  сильный,  чѣмъ  вентиляторы 
моторовъ  съ  водянымъ  охлажденіемъ. 

Воздушное  охлажденіе,  какъ  уже  было  упомянуто,  является  менѣе 
соверпіетшымъ,  чѣмъ  водяное.  Слѣдуетъ,  однако,  замѣтить,  что  моторъ 
‘йраиклпна  дѣйствуетъ  очень  хорошо  для  всѣхъ  обыкиовеннхъ  иадобно- 
с/гей,  и,  вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  является  весьма  легкимъ  и  экономичнымъ. 
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Фиг.  37. 


СЦЪПНА 

Двпгатель  внутренняго  горѣнія  нельзя  пускать  въ  ходъ  подъ  нагруз¬ 
кой,  поэтому  должно  быть  приспособленіе  д.^ія  его  разъединенія  отъ  колесъ 
эвтомобнля.  СнѣнкоГі  приходится  пользоваться,  такж’е,  при  перемѣнѣ 
скоростей  зубчатой  передачей,  такъ  какъ  моторъ  при  этомъ  долженъ  быть 
разъединенъ. 

Чтобъ  при  включеніи  и  выключеніи  мотора  не  было  опасныхъ  для 
всего  механизма  ударовъ,  сцѣпка  должна  обладать  нѣкоторой  эластично¬ 
стью  и  должна  давать  нѣкоторое  скольженіе  для  смягченія  ударовъ. 

Существуетъ  трп  главныхъ  тппа  сцѣпки: 

1.  Конусная  сцѣпка. 

2.  Спѣпка  сухпмп  дпскамп. 

3.  Сцѣпка  дпскамп  въ  маслѣ. 


КОНУСНАЯ  СЦѢПКА 

Конусная  сцѣпка  является  самой  распространенной.  Опа  очень 
проста  по  своему  устройству.  Фиг.  38  изображаетъ  тппнчное  устройство. 
Маховпкъ  растачивается  внутри  на  конусъ,  п  къ  этому  конусу  прижима¬ 
ется  сильной  пружиной  конусная  сцѣпка.  Для  увеличенія  сцѣпленія 
поверхность  конусной  сцѣпки  покрывается  толстой  кожей.  Такимъ  обра¬ 
зомъ,  нормально  сцѣпка  находится  всегда  въ  соедпиенін,  п  для  ея  рас¬ 
цѣпленія  слулпітъ  муфта,  которая  охватывается  скобой,  приводимой  въ 
дѣйствіе  отъ  педали. 

Кожа  должна  быть  мягкой  п  не  череъ  чуръ  гладкой,  чтобъ  сцѣпка 
не  скользпла.  Д.ш  этой  пѣли  всего  лучше  время  отъ  времени  пропитывать 
кожу  особымъ  масломъ  (которое  спеціально  продается  для  этой  пѣли, 
“Нптсфутъ”).  Избытокъ  масла  можетъ  причинить  ско.льжепіе  сцѣпки, 
въ  какомъ  случаѣ  полезно  поверхность  кожи  посыпать  фрикціоннымъ 
порошкомъ.  Земля  Фуллера  годится  для  этой  цѣли.  Очень  хорошіе  ре- 
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зультаты,  также,  получаются  съ  порошками,  которые  употребляются  для 
мытья  посуды  п  половъ  (“Голдъ  Дестъ”  и  подобные). 

Кожа  сцѣпкп  прп  хорошемъ  уходѣ  служитъ  два-три  года  безъ  необ¬ 
ходимости  замѣны  повой. 

Сцѣпка,  обыкновенно,  устраивается  такъ,  что  при  расцѣплепіп  она 
упирается  въ  тормозящія  площадки,  для  замедленія  вращенія,  которое 
ей  было  сообщено  моторомъ.  Это  необходимо  для  смѣны  скоростей,  какъ 
о  томъ  будетъ  говориться  ниже. 

У  автмобплей  съ  планетной  передачей  (см.  ниже),  какъ  напримѣръ,  у 
Форда,  педали  служатъ  для  перемѣны  скоростей  и  тормаза,  а  сцѣпка  уп¬ 
равляется  ручнымъ  рычагомъ. 
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Фпг.  39  Сцѣпка. 

Лёіизііп^  Ьгаскеі — Регулируемая  иод- 
держка. 

СІиісЬ  (Ігит — Барабанъ  сцѣпки. 

Зіагіег  &еаг — Зубчатка  для  пуска  къ 
ходъ. 

СІиісЬ  зЬаІі — Валъ  сцѣпки. 

Тгапзтіззіоп  зЬаЙ —  Валъ  передачи. 

Соирііп^  Ьоіі — Болтъ  кардана. 

Ргате  сгозз  тетЬег —  Перекладина 
рамы. 

СоПег  Ьоіе — Отверстіе  для  чеки. 

СІиісЬ  {ооі  реёа!  Педаль. 


БЬіпіз —  Прокладки. 

ПоПег — Роликъ. 

СІиісЬ  іиіогит  Іеѵег — Упорный  ры¬ 
чагъ. 

Кеіеазе  зргіп§-  Пружина  для  расцѣ¬ 
пленія. 

Ьеѵег  ріаіе — Пластинка  для  рычага. 
“Ые\ѵ  Верагіиге”  {огѵѵагсі  Ьеагіп^ — 
Передній  подшипникъ. 

Сгапк  зЬаіі —  Колѣнчатый  валъ. 

Ріу  лѵЬееІ — Маховикъ. 

Вгіѵіп^  (іізк — Ведущій  дискъ. 

Расіпе —  Облицовка. 
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Соирііпд  деаг— Зубчатка  для  сцѣпленія 

ьЬіііег  зіееѵе —  Вту^лкаі  для  движенія 
упорнаго  рычага. 

ГЬгош  оиі  Ьеагіпк —  Подшппнпкъ  ос¬ 
вобождающаго  рычага. 

Аіг  ритр  (ігіѵе  §саг — Зубчатка  для 

воздушнаго  насоса. 

Соирііп^  Яап^е —  Фланецъ  кардана. 
Фиг.  40 
Сцѣпка. 

СІиісЬ  реаг — Зубчатка  сцѣпкп. 

СІиісЬ  сігіѵеп  ЬиЬ — Ступина  сцѣпки. 


ГтгарЫіесІ  ЬизЬіпрг—  І^афированнмй 
Подшипникъ. 

Сгапк  зЬаП — Колѣнчатый  валъ. 
Р1у\ѵ1іее1 — Маховикъ. 

Сгапк  сазе — Картеръ. 

РІуѵѵЬесІ  (Ігіѵіп^  зіікі — Ведущій  стер¬ 
жень  сцѣпки. 

СІпІсЬ  (ігіѵеп  ріаіе — Дискъ  сцѣпкп. 

ведомый. 

СІиісЬ  сігіѵіп^  ріаіе —  Дискъ  сцѣпки, 
ведущій. 


СЦЪПНА  СУХИМИ  ДИСНАМИ. 

Для  этой  сцѣпкп  служитъ  одинъ  НЛП  два  (ппогда  больше)  диска 
пзъ  фрикціонной  асбестовой  матеріи,  переплетенной  съ  проволочной  сѣт¬ 
кой  для  прочпостп.  Это  такая  :ке  матерія,  какая  употребляется  для  об¬ 
лицовки  тормазовъ,  п  дѣлается  отъ  3/10  до  5/16  дм.  толщиной.  Матерія 
эта  приклепывается  къ  металлическимъ  дискамъ,  и  трется  о  голые  метал¬ 
лическіе  же  дпскп.  Опа  обладаетъ  большимъ  коэффиціентомъ  тренія, 
п  пе  задираетъ  металла,  не  требуя  въ  то  лее  время  никакой  смазки. 

Фиг.  39  изображаетъ  сцѣпку  автомобиля  “Апперсопъ”.  Здѣсь  на¬ 
жимъ  пластинъ  сцѣпкп  производится  при  помощи  вспомогательныхъ  ры  ¬ 
чаговъ,  увеличивающихъ  силу  пружины. 

Сцѣпка  сухпми  дисками  менѣе  капризна,  чѣмъ  конусная,  и  даетъ 
нѣсколько  болѣе  мягкій  пускъ  въ  ходъ. 

На  фпг,  40  показана  сцѣпка  “Виіск”. 

СЦЪПНА  ДИСНАМИ  ВЪ  МАСЛѢ. 

Часто  примѣняется  еще  сцѣпка  металлическими  дисками.  Такіе 
диски  должны  быть  хорошо  смазываемы,  а  то  иначе  они  будутъ  задирать 
и  заѣдать.  На  практикѣ  такіе  дпскп  всегда  помѣщаютъ  въ  барабанѣ 
съ  масломъ. 

Треніе  между  такими  дпскамп  получается  очень  небольшое,  такъ  что 
приходится  брать  много  дисковъ  послѣдовательно,  чтобъ  получить  необ¬ 
ходимую  силу  сцѣпленія. 

Сила  спѣплеиія  находится  въ  завпспмостп  отъ  коеффпціента  трепія. 
Такъ,  прп  треіііп  кожп  по  металлу  мы  получаемъ  силу  оцѣпленія,  прибли¬ 
зительно,  около  40  %  силы  сжатія.  Прп  коппческоп  формѣ  тормаза  полу¬ 
чается  еще  ущемленіе,  увеличивающее  силу  сцѣпленія,  такъ  что  при  срав¬ 
нительно  слабой  пружинѣ  мы  можемъ  получить  сцѣпленіе,  равное  по  ве¬ 
личинѣ  силѣ  мотора. 

Прп  металлическихъ  дискахъ  въ  маслѣ  мы  получаемъ  силу  сцѣпле- 
ічя  не  больше  1/10  силы  сжатія.  Сжатіе  же  нельзя  очень  сильно  уве¬ 
личивать,  такъ  какъ  тогда  поверхности  будутъ  заѣдать  несмотря  па  смаз¬ 
ку.  Поэтому  приходится  брать  нѣсколько  пластинокъ.  Сжимая  пхъ  всѣ 
вмѣстѣ  мы  во  столько  разъ  увекпчпваемъ  силу  тренія,  сколько  имѣется 
послѣдовательныхъ  поверхностей  трепія.  Прп  десяти,  напримѣръ,  пла¬ 
стинкахъ,  мы  получаемъ  сумму  силъ  тренія,  почти  равную  сплѣ  пажпма. 

Опредѣлить  требуемую  силу  нажима  можно,  зная  мощность  мотора. 
У  двпгате.тя  внутренняго  горѣнія  вращательный  мометъ  Гили  сила  сдвига, 
нриложеипая  къ  сцѣпкѣ)  является  болѣе  пли  менѣе  одинаковымъ  для 
различныхъ  скоростей.  Такъ,  въ  примѣрѣ  мотора,  разобраннаго  раньте, 
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ьъ  одинъ  цилиндръ  4  дм.  діаметра  п  5  дм.  хода  поршня,  мы  нашли  мощ¬ 
ность  въ  7  силъ  для  скорости  вращенія  въ  20  оборотовъ  въ  секунду  и 
«•>  У2.  силы  для  10  оборотовъ  въ  секунду.  Для  всѣхъ  этихъ  скоростей  вра¬ 
щательный  моментъ  остается,  однако,  постояннымъ,  такъ  что  сила  сдви¬ 
га  на  сцѣпку  будетъ  одинакова. 

Изъ  этпхъ  данныхъ  можно  легко  опредѣлить  сплу,  которая  потребу¬ 
ется  для  сжатія  сцѣпкп. 

7  силъ  соотвѣтствуетъ  3610  фуііто-футовъ  въ  секунду  (такъ  какъ 
одна  сила  соотвѣтствуетъ  550  фупто-футовъ  въ  секунду).  То  есть,  моторъ 
развиваетъ  работу,  достаточную  для  ііередвшкепія  3640  футъ  па  разстоя¬ 
ніе  одного  фута  въ  секунду.  Такая  работа  развивается  прп  двадцати  обо¬ 
ротахъ  въ  секунду,  а  при  одномъ  разовьется  въ  50  разъ  меньше,  или  около 
79  фунто-футовъ.  Чтобъ  получить  силу,  приложенную  къ  какой  либо 
окружностп,  мы  должны  раздѣлить  велпчппу  этой  работы  па  длпну  окруж- 
постп.  Длпна  окружностп  измѣряется  2  п  па  радіусъ  ея.  Такимъ  обра¬ 
зомъ,  чтобъ  получпть  велпчппу  сплы  на  окружности  радіуса  въ  одинъ 
футъ,  мы  должны  раздѣлить  79  фунто-футовъ  па  2  п  (6.28).  Получается 
32  1/2  фунтовъ.  Чѣмъ  меньше  радіусъ,  тѣмъ  больше  сила,  такъ  что  для 
радіуса  въ  Ѵо  фута  сила  получится  25  фунтовъ.  Для  двухъ  цилиндровъ 
сила  будетъ  50  фунтовъ. 

Спла  тренія  въ  сцѣпкѣ  должна  быть  не  меньше  этой  сплы,  то  есть, 
для  круга  въ  одпііъ  футъ  діаметромъ  (Ѵ2  Фута  радіуса),  должна  быть  не 
менѣе  25  фунтовъ  для  оппсапііаго  мотора  въ  одпнъ  цплппдръ.  Требуемая 
сила  сжатія  будетъ  завпсѣть  отъ  разныхъ  причинъ: 

1.  Еслп  мы  имѣемъ  два  диска,  одинъ  металлпческій,  другой  покры¬ 
тый  кож'ей  плп  асбетсомъ,  то  прп  коеффпціентѣ  тренія  0.5,  получаемъ 
требуемую  сплу  для  средняго  діаметра  дпсковъ  въ  одпнъ  футъ — 50  фун¬ 
товъ.  Если  взять  два  комплекта  такихъ  дисковъ,  сжимаемыхъ  одной  пру¬ 
жиной,  то  достаточно  будетъ  сплы  въ  25  фунтовъ.  - 

2.  Для  конической  сцѣпкп  діаметромъ  въ  одпнъ  футъ,  мы  получаемъ 
усиленія  тренія  вслѣдствіе  зажима  въ  конусѣ,  тѣмъ  болѣе  сильное,  чѣмъ 
острѣе  уголъ. 

Для  угла  въ  12  градусовъ,  который  обыкновенно  и  употребляется, 
^полный  уголъ  въ  25  град.),  спла  тренія  увеличивается  прпблпзпте.іьпо 
въ  5  разъ,  такъ -что  для  кожанаго  п  мета.ілпческаго  дисковъ  вмѣсто  50 
фунтовъ  сжатія  намъ  понадобится  лишь  10. 

3.  Для  металлическихъ  дпсковъ  въ  маслѣ.  Еслп  коеффиціептъ  тре¬ 
нія  0.1,  то  для  одного  диска  въ  одпнъ  футъ  средняго  діаметра  понадобится 
сила  сжатія  въ  250  фунтовъ.  Еслп  мы  имѣемъ  9  рабочихъ  поверхностей 
Г5  дпсковъ)  то  сила  потребуется  въ  9  разъ  меньше. 

Чтобъ  яснѣе  представить  себѣ  дѣйствіе  мііогопластппчатой  сцѣпкп, 
слѣдуетъ  помнить,  что  намъ  прпходптся  пмѣть  дѣло,  въ  сущности,  съ  ра¬ 
ботой  мотора,  передаваемой  маховпкозгъ,  п,  съ  другой  стороны,  съ  работой 
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силъ  тренія.  При  одномъ  дискѣ,  оченидно,  сила  тренія  должна  быть  не 
менѣе  силы  мотора,  чтобъ  развить  такую  же  работу  на  данномъ  діамтерѣ 
диска  тренія.  Если  лее  у  насъ  имѣется,  напримѣръ,  два  диска  тренія, 
то  пхъ  работа  будетъ  слагаться,  и  каждый  дискъ  долженъ  развпть  лишь 
ноловпну  требуемой  работы,  слѣдовательно  сила  тренія  на  каждОхМЪ  дискѣ 
молсетъ  быть  вдвое  меньше  вращательной  силы  мотора  па  этомъ  діаметрѣ. 
Сила  сжатія  передается  безъ  потерь  на  каледую  пару  поверхностей,  и 
сколько  бы  у  насъ  пи  было  трущихся  поверхностей,  сжатыхъ  одной 
силой  вмѣстѣ,  (напримѣръ,  прулспіюй),  въ  столькихъ  же  мѣстахъ  у  насъ 
II  будетъ  пріілолеепа  спла  этой  пружины  полностью. 

Силу  слеатія  слѣдуетъ  соразмѣрять  съ  матерьяломъ.  Для  кожи  давле¬ 
ніе  можетъ  быть  7-8  фунтовъ  па  квадратный  дюймъ,  а  для  металла — 40-50 
фунтовъ. 

Фиг.  51  изображаетъ  сцѣпку  дисками  въ  маслѣ  автомобиля  “Ход- 
сснъ”. 


Фиг.  41 


8Г 


Фиг.  42. 
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Здѣсь  показана  также  передача  давленія  отъ  педалп  къ  дискамъ. 
Фпг.  42  показываетъ  ту  же  сцѣпку  болѣе  подробно. 

Здѣсь  Къ  маховпку  придѣланы  круглые  стержпп,  па  которые  пабп- 
І)аются  стальные  шамііованные  диски.  На  передаточной  оси  набираются 
на  шпонкахъ,  въ  перемѣжку  съ  вышеупомянутыми  дисками,  другіе  сталь¬ 
ные  диски,  въ  которыхъ  имѣется  большое  количество  отверстій.  Въ  эти 
отверстія  вставляются  куски  пробки  и  пригоняются  такъ,  чтобъ  они  вы¬ 
ставлялись  на  1/32  дюйма  надъ  пластинками.  Вся  система  заливается 
смѣсью  керосина  съ  масломъ. 


ДРУГІЯ  УСТРОЙСТВА  СЦ-ЬПКИ. 

Выло  много  попытокъ  пользоваться  электрической  сцѣпкой.  Самой 
интересной  въ  этомъ  отношеніи  является  система  Энца,  о  которой  бу¬ 
детъ  говориться  подробнѣе  въ  соотвѣтствующемъ  отдѣлѣ.  Въ  ней  къ  ма-. 
ховику  мотора  придѣланы  электромагниты  динамо  машины.  Вмѣсто 
тренія  здѣсь  служитъ  магнитное  притяженіе  между  якоремъ  и  электрп- 
магнитами.  Сдвигомъ  или  разницей  скоростей  въ  этомъ  случаѣ  пользу¬ 
ются  для  полученія  тока,  который  далѣе  утилизируется  для  передачи  силы. 

Существуютъ  еще  сцѣпки  гидравлическія,  основанныя  па  принципѣ 
вращающагося  насоса.  Здѣсь  пользуются  треніемъ  воды  для  передачи 
движенія. 


СЦѢПКА,  КОРОБКА  СКОРОСТЕЙ  И  ДИФФЕРЕНЦІАЛЪ. 
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ПЕРЕМЪНА  СКОРОСТЕЙ. 


Какъ  уже  было  упомянуто,  беіізпііовый  двигатель  обладаетъ  посто¬ 
яннымъ  вращательнымъ  моментомъ  при  весьма  различныхъ  скоростяхъ. 
Такпмъ  образомъ,  если  сопротивленіе  вращенію  мотора  велико,  то  онъ 
будетъ  замедлять  свое  движеніе  п,  даже,  совсѣмъ  остановится.  Чѣмъ 
быстрѣе  вращается  моторъ,  тѣмъ  большую  мощность  онъ  можетъ  развить. 
Поэтому  выгодно  пользоваться  работой  мотора  при  быстромъ  его  враще¬ 
ніи.  Для  этого  вводится  передача  между  моторомъ  н  задішмп  колесами 
автомобиля.  У  бо.іьшипства  автомобилей  эта  передача  колеблется  отъ 
3  %  до  4  1/Ѣ,  а  у  грузовиковъ  и  тракторовъ  бываетъ  значительно  больше. 

Такимъ  образомъ  сила,  приложенная  къ  заднимъ  колесамъ,  будетъ, 
въ  среднемъ,  въ  4  раза  больше  силы,  развиваемой  моторомъ.  Но  такъ 
какъ  скорость  вращенія  колесъ  будетъ  при  этомъ  въ  4  раза  меньше,  то 
число  лошадиныхъ  сп.іъ,  развиваемыхъ  задними  колесами  будетъ  то  же, 
какъ  и  число  сп.тъ,  развиваемыхъ  моторомъ,  если  не  считать  потерь  па 
треніе  въ  передачѣ. 

Это  обстоятельство  можно  еще  разсматривать  такъ,  что  мы  сосредо¬ 
точиваемъ  силу  четырехъ  оборотовъ  мотора  на  одномъ  оборотѣ  задней  си. 

Для  гоночныхъ  автомобилей  передачу  часто  дѣлаютъ  2:1,  но  теперь, 
съ  усовершенствованіемъ  быстроходныхъ  моторовъ,  передачу  эту  доводятъ 
до  3:1.  Очевидно,  въ  послѣднеі\гь  случаѣ,  при  той  же  скорости  автомо- 
Счіля,  моторъ  долженъ  вращаться  на  50  %  быстрѣе  п  разовьетъ  на  50  ^ 
больше  мощности,  что  очень  важно,  такъ  какъ  прп  большихъ  скоростяхъ 
хода  сопротивленіе  воздуха  п  треніе  бываютъ  очень  воликп. 

Это  —  постоянная  передача,  въ  задней  оси,  когда  моторъ  пепосред- 
веппо  соединенъ  съ  задней  осью.  Передачи  этой  недостаточно  для  пуска 
въ  ходъ  или  подъема  на  крутую  гору.  Для  этой  цѣли  устраивается  допол- 
нпте.тыіая  передача,  состоящая  въ  наборѣ  шестеренокъ,  помѣщающпхся 
въ  коробкѣ  скоростей.  По  большей  части  устраиваютъ  двѣ  дополнптель- 
ітыхъ  передачи  для  передняго  хода,  п  одну  для  задняго,  хотя  у  нѣкоторыхъ 
автомобилей  имѣется  три  дополіштелыіыхъ  передачи  для  передняго  хода. 


КОРОБКА  СКОРОСТЕЙ.  СМѢНА  ЗУБЧАТОКЪ. 

У  большинства  современныхъ  автомобилей  перемѣна  передачп  произ¬ 
водится  прп  помощи  сдвпга  шстерепокъ  коробкп  скоростей.  Всѣ  шесте¬ 
ренки  для  передняго  п  задняго  хода  помѣщаются  въ  коробкѣ. 

На  валикѣ  отъ  сцѣпки  имѣется  неподвижно  укрѣпленная  шестеренка, 
находящаяся  въ  постоянномъ  сцѣпленіи  съ  шестеренкой  вспомогательнаго 


вала.  На  іичюмогателыюмъ  валу  имѣется  еще  три  шестеренки  разнаго 
размѣра  (см.  фиг.  13,  изображающую  передачу  “Локомобиля”). 


Фиг. 


4.3. 


1. 

Главный  валъ. 

0. 

Забчаткп  вала. 

2. 

Вспомогательный  валъ. 

10. 

3-я  передача. 

3. 

Передвижные  стержни. 

И. 

2-я  передача. 

4. 

Муфта. 

13. 

1-ая  и  реверсивная  передачи. 

к 

о. 

Шестерня. 

14. 

Вилка  для  перемѣны 

1-ой  и  2-ой 

С. 

Передвилсная  тпестерня  для  3-ей  и 

скоростей. 

4-ой  скоростей. 

14. 

Вилка  для  перемѣны 

З-ей  и  4-ой 

п 

і  . 

и  8.  Передвижная  шестерня  для  1-ой 

скоростей. 

и  2-ой  скоростей. 

15. 

Картеръ  коробки. 

Па  главномъ  валу'иа  шпонкахъ  передвигаются  дрЛ)  шестеренки,  ко¬ 
торыя  мож'по  вводить  въ  сцѣпленіе  съ  зубчатками  вспомогательнаго  вала 
показаннаго  сверху.  Конецъ  главнаго  вала  входитъ  въ  нодшипіінкъ 
валика  сцѣпкп,  такъ  что  оип  могутъ  вращатт^ся  ітезавнспмо  одпнъ  отъ 
другого.  Между  нпмп,  однако,  имѣется  зубчатое  сцѣпленіе,  такъ  что  оба 
атп  валпка  можно  наглухо  скрѣплять  для  “прямой”  передачи,  когда  мо¬ 
торъ  будетъ  соедпненъ,  слѣдовательно,  прямо  па  заднюю  ось. 

Прп  помощп  рычага  съ  шаровидной  рукояткой,  зубчаткамъ  можно 
давать  четыре  положенія:  па  первую  скорость  съ  самой  большой  переда¬ 
чей,  на  вторую,  на  третью,  п  на  прямую,  плп  4-ю.  Пятымъ  движеніемъ 
вводится  второй  вспомогательный  валпкъ  Гне  показанъ  на  фпг.  41),  прп 


02 


іШхМощн  котораго  достигается  яращеніе  главнаго  вала  въ  обратномъ  на- 
нравленіп. 

Слѣдуетъ  замѣтить,  что  у  всѣхъ  автомобилей  “задній  ходъ”  пмѣетъ 
самую  большую  передачу,  такъ  что  па  очень  крутую  гору  автомобилю 
легче  въѣхать  задппмъ  ходомъ. 

>  большппства  автомобплей,  въ  особенности  небольшихъ,  коробка 
скоростей  іірнвппчпвается  наглухо  къ  кожуху,  окружаюпі;ему  маховпкъ 
н  спѣнку,  такъ  что  моторъ  съ  коробкой  скоростей  составляетъ  механпче- 
ски  одно  пѣлое.  Фпг.  31  п  40  изображаютъ  такое  устройство,  также  фиг. 
21.  Снаружи  устройство  показано  на  фпг.  44. 


Фпг.  44. 


Фпг.  45  изображаетъ  коробку  скоростей,  гдѣ  видно,  также,  сцѣпку. 

На  фпг.  56  впдно  расположеніе  второго  вспомогательнаго  валпка 
сі.  шестерней  для  обратнаго  хода. 

Шестеренка  для  задняго  хода  дѣлается  меньше  всѣхъ  (Е),  и  она 
не  сцѣпляется  непосредственно  съ  шестерней  Р,  а  черезъ  третью  шесте¬ 
ренку,  сидящую  на  особомъ  валикѣ.  Этпмъ  п  достигается  перемѣна  па- 
лравлепія  вращенія. 

На  фпг.  46  показано  типичное  устройство. 

Здѣсь  впдііо  слѣва  внутреннюю  зубчатку  для  прямой  передачп  (зуб¬ 
чатую  сцѣпку),  п  длинную  зубчатку  сппзу,  которая  служптъ  для  малаго 
п  обратнаго  ходовъ. 

Передвижныя  шестеренки  имѣютъ  шейкп,  которыя  охватываются  хо¬ 
мутиками,  укрѣплепнымп  къ  передвижнымъ  стержнямъ.  Стержни  пере¬ 
двигаются  рычагомъ  съ  шарообразной  рукояткой,  причемъ  для  движенія 
рычага  часто  дѣлается  еще  направляющая  коробка,  которая  въ  особенно¬ 
сти  полезна  при  четырехъ  скоростяхъ  впередъ.  Для  стержней  всегда  пмѣ- 
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Фиг.  45. 


Моторъ  и  трансмиссія. 


Зреесі  сопігоі  Іеѵег—  Рычагъ  для  пе¬ 
ремѣны  скоростей. 

Сопе  сІиІсЬ —  Коііпческая  сцѣпка. 

ОІ1  ритр —  ѢІасленый  насосъ. 

Суііпсіег  Ьеасі — Верхъ  цилиндровъ. 

Зрагк  р1и§ —  Свѣчка  для  зажиганія. 
Сат  8Ьа{1: — Распредѣлительный  валъ. 
ХѴаіег  оиВеі;  ріре —  Труба  для  выхода 
воды. 

Іпіеі;  ѵаіѵе —  Впускной  клапанъ. 

Ехііаизі; —  Выпускъ. 

Рзііоп  ап(1  ГІП25 —  Поршень  п  кольца. 


АёіизІаЫе  іап  сігіѵе  риііеу —  Подвиж¬ 
ной  шкивъ  для  вентилятора. 

Тітіп^  §еаг— Зубчатки  для  распредѣли¬ 
тельнаго  вала. 

5іагііп§  сгапк  зЬаП —  Пускъ  въ  ходъ 

ОІ1  рап — Поддонъ  для  масла. 

Соппесііп^  го(1 —  Шатунъ. 

СгапкзЬаіІ;  Ьеагіп^з —  Подшипники  ва¬ 
ла. 

Р1у\ѵЬее1 —  Маховикъ. 

ОІ1  рірез —  Трубки  для  масла. 


ются  защелкп,  чтобъ  они  останавливались  при  правильномъ  зацѣпленіи 
шестеренокъ.  Кромѣ  того,  иногда  устраивается  еще  замокъ,  недопускаю- 
щій  одновременнаго  сцѣпленія  нѣсколькихъ  шестеренокъ. 

Вспомогательный  валпкъ,  обыкновенно,  помѣщается  въ  бронзовыхъ 
или  бабптовыхъ  подшипникахъ,  хотя  у  нѣкоторыхъ  автомобилей  всѣ  ва¬ 
лики  монтированы  на  шариковыхъ  подшиннпкахъ.  На  фиг.  45  показана 
установка  главнаго  вали  на  шариковыхъ  подшипникахъ  слѣва,  и  на  спи¬ 
ральныхъ  цплиндруческпхъ  роликовыхъ  подшипникахъ  системы  “Хаять” 
—  справа. 

Чтобъ  зубчатки  передачь  не  шумѣли  при  работѣ,  необходимо,  чтобъ 
осп  были  расположены  весьма  точно  одна  по  отношенію  къ  другой,  иначе 
говоря,  чтобъ  зубцы  колесъ  касались  точно  по  “линіи  зацѣпленія”.  Зуб¬ 
чатки  гремятъ,  когда  онѣ  касаются  туго  одна  къ  другой,  а,  также,  когда 
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Фпг.  46. 


Діаграмма  перемѣны  скоростей. 


РІГ5І:  5рее(1 —  Первая  скорость. 

Кеѵегзе — Обратный  ходъ. 

СоипІегзЬаіі;  Іолѵ  зреесі  —  Вспомо- 
гателышй  валикъ  для  зубчатки  обратна¬ 
го  хода. 

Бесопсі  зреесі — Вторіз  сксрс^ть. 

Ьо\ѵ  БІісІіп^  ^еаг — Подвижная  зубчатка 
малой  скорости. 

Nеи1;гаI —  Нейтральное  положеніе : 


Сеаг  зЬаП  {огкз — Вилки  для  передви¬ 
женія  зубчатокъ. 

Вгіѵеѵ  БІіаП — Ведущій  валъ. 

Тсііег  ^еаг —  Вспомогательная  зубчатка. 
ТгапБгпІББІоп  зрііпе  БІіаП—  Валикъ  зуб¬ 
чатки  передачи. 

Ріпіоп  5Ьа{1; —  Валъ  малой  зубчатки 
Зесопсі  Бреесі — Вторая  скорость. 

ТЬігсі  Бреесі —  Третья  скорость. 


(яіѣ  черезъ  чуръ  далеко  сдпа  отъ  другой.  Прп  пзііошеііііыхъ  подгаппііп- 
кахъ  зубчаткп  всегда  шумятъ.  Зубчаткп  должны  имѣть  чуть  замѣтную 
игру  въ  зубцахъ,  что  узнается  поворачивая  одну  зубчатку  взадъ  и  впе¬ 
редъ. 

Д.тя  того,  чтобъ  зубчаткп  было  легче  сцѣплять,  пхъ  зубцы  въ  точкахъ 
сцѣпленія  закругляются.  У  пзиошеппыхъ  зубчатокъ  концы  зубцовъ, 
обыкновеппо,  стираются  п  забиваются,  такъ  что  пхъ  приходится  папово 
затачивать  п  шлифовать  ііа  точилѣ. 

Всѣ  зубчаткп,  даже  у  дешевыхъ  автомобилей,  дѣлаются  изъ  хромо- 
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иііке.и*іюй  ста.іи  и  цементуются  на  глуОнну  отъ  1/32  до  І/ІО  дюйма.  Вотъ 
оОыкновеиный  составъ  такой  стали: 

Углерода.  ...  0.20 
Маргацца.  . .  .0.65  ^ 

Хрома . 0.60 

Никеля . 1.25  ^ 

Эта  сталь  обладаетъ  большой  твердостью  послѣ  цементаціи  п,  вмѣ¬ 
стѣ  съ  тѣмъ,  прочностью  и  вязкостью.  Износъ  такпхъ  зубчатокъ  вте- 
чспіе  нѣсколькихъ  лѣтъ  бываетъ,  обыкновенно,  небольшой,  п  ломаются 
онѣ  рѣдко. 

При  заводской  выдѣлкѣ  самыми  интересііымп  являются  процессы 
термической  обработки.  Сначала  цементуютъ  съ  патентованными  со¬ 
ставами  въ  большихъ  чугунныхъ  барабанахъ  при  1700  град.  (925  цѣ¬ 
лыя)  Фаренгейта,  потомъ  закаливаютъ,  нагрѣвъ  до  1450-1500  Фарен¬ 
гейта  (790-815  Цельсія).  На  многихъ  заводахъ  закалку  производятъ 
въ  стальныхъ  формахъ,  чтобъ  прп  погруженіи  въ  воду  зубчатка  не  по¬ 
коробилась. 

Для  нарѣзки  шестеренъ  употребляются  слѣдующіе  способы: 

1.  Прострожкой  зубцовъ  на  автоматическихъ  станкахъ  “Феллосъ”. 
Даетъ  очень  точные  результаты. 

2.  Фрезерованіемъ  шерошками. 

3.  Нарѣзкой  впнтові>імп  шерошкамн,  “хоббингъ”.  Этотъ  способъ 
даетъ  очень  хорошіе  "^езѵльтаы,  и  всѣ  зубцы  получаются  совершенно 
одинаковыми. 

Зубцамъ  дается  очертаніе  но  разверткѣ,  но  самые  зубцы  нѣсколько 
укорачиваются  (зубцы  “стубъ”). 

Передвиженіе  зубчатокъ  производится  прп  помощи  двухъ  стержней 
(иногда  трехъ,  прп  большемъ  числѣ  скоростей).  Одинъ  стержень  пе¬ 
редвигаетъ  зубчатки  на  обратный  ходъ  п  первую  скорость  впередъ,  дру¬ 
гой  —  па  вторую  п  третью  скорости.  Самые  стержни  передвигаются 
ручнымъ  рычагомъ  съ  рукояткой  наверху.  Обыкновенно  устраивается 
такъ,  что  прп  наклонѣ  рычага  вправо,  онъ  входптъ  въ  зацѣпленіе  съ 
первымъ  рычагомъ,  а  прп  наклонѣ  влѣво  —  со  вторымъ.  Фиг.  47  изоб¬ 
ражаетъ  схему  передвпженія  рычага.  Слѣва  показано  сцѣпленіе  для 
обратнаго  хода  (промежуточную  зубчатку  не  видно),  по  серединѣ  ней¬ 
тральное  положеніе,  когда  всѣ  зубчатки  разъединены,  справа  —  2-ая 
скорость,  слѣва  внизу  —  первая,  и  справа  внизу  —  третья.  По  сере¬ 
динѣ  показаны  соотвѣтствующія  положенія  рычага. 

Въ  этомъ  случаѣ  прп  ііаклопѣ  рычагъ  входитъ  въ  сцѣпленіе  съ  стер¬ 
жнемъ  обратнаго  хода  и  первой  скорости:  прп  движеніи  рычага  влѣво 
и  впередъ  получается  зацѣпленіе  для  обратнаго  хода,  при  движеніи  на¬ 
задъ  —  первая  скорость  (удерживая  рычагъ  слѣва).  Прп  движеніи 
вправо  и  впередъ  получается  вторая  скорость,  и  вправо  и  назадъ  — 
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МОТОРЪ  и  ТРАНСМИССІЯ 


22- 

23- 

24- 

25- 

26- 


1  —  Спиральная  пружина  сцѣпкп. 

2  —  Болты  регулировки  сцѣпкп. 

3  —  Главная  зубчатка  передачи. 

4  —  Валикъ  передвижныхъ  зубчатокъ. 

5  —  Зубчатка  прямой  и  второй  пере¬ 

дачъ. 

6  —  Вплкп  для  пепедви'женія  зубчатокъ. 

7  —  Зубчатка  обратнаго  хода  и  пер¬ 

вой  скорости. 

8  —  Зубчатка  измѣрителя  скорости. 

О  Карданъ. 

10  —  Карданный  валъ. 


11  —  Уровень  масла  въ  карданѣ. 

12  —  Зубчатки  вспомогательнаго  валика. 
13' —  Уровень  масла  въ  коробкѣ  ско¬ 
ростей. 

14  —  Ведущіе  диски  сцѣпки. 

15  —  Пробка  для  спуска  масла. 

16  -  Маховикъ. 

17  —  Пробка. 

18  —  Поплавокъ. 

19  —  Трубка  для  масла. 

20  —  Уровень  масла  въ  картерѣ. 


29 


30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 
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39 

40 

41 

42 


1ГОМОБИЛЯ  "ОВЕРЛАНДЪ” 
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21  —  Шатунъ. 

I  22  —  Поршень. 

23  —  Кі.іхлопная  труба. 

24  —  Валикъ  шатуна. 

25  —  Указатель  уровня  масла. 

20  -  Сѣтка  (фильтръ). 

27  -  Провода  высокаго  напряженія. 

28  —  Магнето. 

20  .Масленка  вентилятора. 

30  —  Вентиляторъ. 

31  -  Зажимной  болтъ  вала  вентилятора. 


32  -  Шкивъ. 

33  -  Пріемная  труба  отъ  карбюратора. 
31  —  Прулпны  клапановъ. 

35  —  Коробка  передачи  къ  магнето. 

36  -  Регулировка  толкачей  клапановъ. 

37  —  Толкачъ. 

38  —  Зубчатки  распредѣлительнаго  вала. 

39  —  Генераторъ  (динамо). 

40  —  Распредѣлительный  валъ. 

41  —  Подшиннпкп  колѣнчатаго  вала. 

42  —  Поддонъ. 


Фиг.  48. 


третья.  Посерединѣ  имѣется  пеіітральиое  положеніе,  гдѣ  всѣ  зубчатки 
разъединены.  Для  удобства  движенія  рычага  имѣется  направляющая 
рамка. 

У  автомобп.тя  “Бьюикъ”  при  движеніи  вправо  и  впередъ  получается 
обратный  ходъ,  вправо  назадъ — первая  скорость,  влѣво  впередъ — вторая, 
влѣво  назадъ  —  третья. 

Для  правплыіой  работы  зубчатокъ  и  осей  необходима  обильная  смаз¬ 
ка.  Для  этого  вся  коробка  скоростей  дѣлается  такъ,  что  ее  можно  гер¬ 
метически  закупорить  и  наполнить  полужидкимъ  маслоігь.  Лучше  всего 
д.ія  этой  цѣли  служитъ  густое  масло.  Полутвердое  сало  и,  даже,  фпбрп- 
вое  сало  употребляется  иногда  для  уменьшенія  шума  зубчатокъ,  по  при 
такомъ  салѣ  получается  большое  треніе  п  соотвѣтствующее  уменьшеніе 
мощности  мотора,  а,  такжш,  износъ  подшипниковъ.  Смазку  нужно  время 
отъ  гремепп  смѣнять  п  коробку  начисто  вымывать  кероспномъ.  Зто  ре¬ 
комендуется  дѣлать  три-четыре  раза  въ  годъ. 

ПЛАНЕТНАЯ  ПЕРЕДАЧА. 

Планетная  передача  представляетъ  изъ  себя  передачу  дифферепці- 
плыіыми  зубчатками.  Такая  передача  пзображена  па  фпг.  48. 


Колесо  33  укрѣплено  на  налу  мотора,  колесо  31  или  осп  колесъ  34 
могутъ  быть  соединяемы  съ  карданнымъ  валомъ,  передающимъ  силу 
заднимъ  колесамъ.  Колеса  34  укрѣплены  на  общемъ  дискѣ  и  имѣютъ 
тормазной  барабанъ.  Колесо  31  имѣетъ  внутренніе  зубья  и,  также,  имѣ¬ 
етъ  тормазной  барабанъ. 

Если  тормаза  пе  зажаты,  тогда  всѣ  колеса  вращаются  вмѣстѣ  съ  ко¬ 
лесомъ  33,  и,  если  сцѣпка  включена,  мы  получаемъ  прямую  передачу. 
Когда  колесо  31  за;като  тормазомъ,  тогда  колеса  34  будутъ  вращаться  п 
катиться  по  внутренней  окружности  колеса  31.  Если  сцѣпку  прпсое- 
динпть  къ  рамѣ,  въ  которой  помѣщаются  колеса  34,  то  движеніе  будетъ 
передаваться  въ  болѣе  илп  менѣе  замедленномъ  видѣ.  Зная  числа  зуб¬ 
цовъ  въ  колесахъ,  можно  вычислить  передачу. 

Положимъ,  колесо  33  имѣетъ  90  зубцовъ,  колесо  34  40  зубцовъ,  тогда 
колесо  31  должно  будетъ  пмѣть  100  зубцовъ,  чтобъ  другіе  колеса  могли 
БЪ  немъ  помѣститься.  Отношеніе  скоростей  колесъ  33  и  рамы  съ  колесами 
34  будетъ  1+100/20,  то  есть  6:1.  Другими  словами,  рама  съ  колесами 
34  будетъ  вращаться  въ  6  разъ  медленнѣе  колеса  33.  Здѣсь  единица 
прибавляется  вслѣдствіе  того,  что  вращеніе  рамы  прибав.іяется  къ  вра- 
пщнію  колесъ. 

Когда  рама  съ  колесами  34  заторможена,  тогда  колесо  31  будетъ  вра¬ 
щаться  въ  обратную  сторону  со  скоростью  въ  5  разъ  меньшею,  чѣмъ  ско¬ 
рость  колеса  33. 

Вмѣсто  большого  колеса  съ  впутреппимп  зубьями  можно  пользовать¬ 
ся  колесами,  расположенными  по  два  пли  по  три  въ  рядъ,  какъ  это,  на¬ 
примѣръ,  дѣлается  въ  автомобиляхъ  Форда. 


Фиг.  49. 


Фиг.  49  изображаетъ  схематически  такое  устройство.  Здѣсь  отно¬ 
шеніе  числа  оборотовъ  рамы  съ  колесами  Г,  Д  и  Е  (которые  между  собой 

произведеніе  А+Д 

скрѣплены)  къ  числу  оборотовъ  В  равняется  I —  — - 

произведеніе  Б+Г 
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Еогда  заторможено  колесо  Л.  Вращеніе  прп  этомъ  получается  въ  ту  же 
сторону  для  колеса  Б,  какъ  п  рамы,  такъ  какъ  колесо  Б  больше  колеса  Л. 
[^Іслп  же  затормозить  колесо  В,  тогда  колесо  Б  будетъ  вращаться  въ  об¬ 
ратную  сторону,  такъ  какъ  колесо  Б  меньше  колеса  В.  Отношеніе  ско¬ 
ростей  будетъ  такое: 

Рама  Пропзв.  В+Д 

Б  Пропзв.  Б+Е 

Знакъ  получается  отрпцательныГі,  слѣдовательно  вращеніе  будетъ 
въ  обратную  сторону. 

Вращеніе  прп  этомъ  передается  колесу  В,  которое  насажено  на  ось, 
идущую  къ  сцѣпкѣ  п  имѣющую  тормазіюе  колесо  для  торможенія  авто¬ 
мобиля.  Тройныя  колеса  А-Б-В  вращаются  на  шпи.тькахъ,  укрѣпленныхъ 
къ  маховику  мотора. 


Фиг.  50. 

Такпмъ  образомъ,  тронныя  колеса,  катясь  по  заторможетттгому  ко¬ 
лесу,  которое  меньше  ведомаго  колеса,  толкаютъ  ведомое  колесо  впередъ, 
когда  же  опп  катятся  по  заторможенному  колесу,  которое  больше,  чѣмъ 
ведомое  колесо  (Б),  то  онп  толкаютъ  ведомое  колесо  назадъ. 

Фпг.  50  изображаетъ  передачу  Форда. 

Слѣва  отъ  маховпка  видно  три  барабана:  первый  для  обратнаго  хода 
съ  бо.тьшой  зубчаткой,  второй  —  для  тихаго  впередъ,  съ  маленькой  зуб¬ 
чаткой,  и  третій  —  для  тормаза,  соединенный  черезъ  сцѣпку  съ  карда- 
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нозП)  II  задней  осью.  11а  немъ  имѣется  недомая  зубчатка  средняго  раз¬ 
мѣра. 


Фш.  51. 


Фпг.  51  пзображаетъ  передачу  Форда  въ  разобраиомъ  впдѣ,  причемъ 
всѣ  части  распололсепы  въ  томъ  лее  порядкѣ,  какъ  опѣ  доллены  быть  со- 
ораны. 
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Плапетвая  передача  обладаетъ  тѣмъ  препмуществомъ,  что  пе  при¬ 
ходится  производить  сцѣпленія  п  расцѣпленія  зубчатокъ.  При  прямой 
передачѣ  всѣ  зубчатки  вращаются  съ  осью,  какъ  одно  цѣлое,  такъ  что 
ппкакпхъ  потерь  па  треніе  нѣтъ,  какъ  папрпмѣръ,  у  передачи  сдвигомъ, 
і’дѣ  вспомогательный  валъ  всегда  вращается. 

Но,  зато,  у  планетной  передачи  есть  и  серьезные  недостатки.  Во 
первыхъ,  почти  невозможно  практически  сдѣлать  больше  двухъ  скоростей 
г.передъ  и  одной  назадъ,  крОхДіѣ  того,  малая  передача  является  очень 
шумной,  и  при  продолжительной  работѣ  она  сплыто  нагрѣвается.  Прп 
продолжительномъ  ходѣ  на  малой  передачѣ  утомительно  нажимать  все 
время  ногой  педаль  малой  скорости. 

Изъ  за  этихъ  недостатковъ  всѣ  автомобили,  кромѣ  Форда,  отказались 
теперь  отъ  планетной  передачи. 


ПЕРЕДАЧА  ФРИКЦІОННЫ1ѴІИ  ДИСКАІѴІИ. 

1 

Въ  настоящее  время  автомобили  съ  такой  передачей  больше  не  стро¬ 
ятся,  хотя  передача  эта,  вообще  говоря,  дѣйствовала  вполнѣ  успѣшно. 

Основана  она  па  треніи  двухъ  колесъ,  катящихся  одно  по  другому. 
Большое  колесо,  которое  дѣлалось  изъ  алюминія,  какъ  обладающаго  боль¬ 
шимъ  коэффиціентомъ  тренія,  непосредственно  соединялось  съ  моторомъ. 
Къ  нему  прижималось  колесо  изъ  спеціальной  фнбры,  которое  могло  сколь¬ 
зить  вдоль  алюмпніеваго.  Чѣмъ  блплсе  фибровое  колесо  подходило  къ 
центру  алюмпніеваго,  тѣмъ  медленнѣе  оно  вращалось,  п  при  переходѣ 
за  центръ  вращеніе  получалось  въ  обратномъ  направленіп. 

Устройство  это  отличается  замѣчате.іыіой  простотой. 

Сцѣпки  не  нужно,  такъ  какъ  вмѣсто  пея  можно  просто  прижимать 
или  отводить  фрикціонное  колесо,  скоростей  мо;кно  имѣть  сколько  угодно, 
мѣняя  ихъ  по  произволу  во  время  хода  автомобиля. 

Неудбствамп  являются  нѣкоторая  чувствительность  устройства  къ 
грязи,  маслу,  сырости,  скольженіе  п  износъ  при  тяжелой  работѣ,  и  нѣ¬ 
которая  потеря  энергіи  на  неизбѣжное  скольженіе  трущихся  поверхностей. 

ЭЛЕНТРОІѴІАГНИТНАЯ  ПЕРЕДАЧА. 

Самой  интересной  электромагнитной  передачей  является  передача 
Энца  (о  которой  упоминалось  выше),  примѣняющаяся  на  автомобиляхъ 
‘‘Оуэнъ  Магнетикъ”.  Фпг.  52  пзобрал^аетъ  эту  передачу  въ  разрѣзѣ. 

Колѣнчатый  валъ  мотора  (съ  лѣвой  стороны  па  чертежѣ)  имѣетъ  на 
концѣ  фланецъ,  къ  которому  прпвппчпвается  рама  съ  электромагнитами, 
которая  п  служитъ  маховикомъ.  Другой  конецъ  рамы  имѣетъ  шариковый 
подшипникъ,  которымъ  опа  опирается  па  валъ  передачи.  Валъ  этотъ 
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Фпг.  52, 


соединенъ  шарпковымъ  подшипникомъ  съ  концомъ  колѣнчатаго  вала  съ- 
одной  стороны,  п  съ  карданомъ  —  съ  другой. 

На  валу  укрѣпленъ  якорь  генератора  п,  также,  якорь  мотора.  По¬ 
слѣдній  вращается  въ  неподвпжнныхъ  электромагнитахъ. 

Генераторъ  плп  динамо  машина  (слѣва)  служитъ  сцѣпкой,  и  прп 
посредствѣ  магнптнаго  притяженія  между  якоремъ  п  электромагнптамп 
сила  передается  къ  задней  осп.  На  прямой  передачѣ  генераторъ  замы¬ 
кается  самъ  па  себя  (для  перемѣны  соединеній  имѣется  контролеръ), 
п  слабаго  тока,  получающагося  отъ  скольженія,  достаточно  для  развитія 
магнетизма.  Когда  автомобиль  взбирается  на  гору,  и  скольженіе  стано¬ 
вится  велико,  тогда  въ  провода  отъ  генератора  включаютъ  моторъ,  ко¬ 
торый  и  помогаетъ  движенію  автомобиля.  Посредствомъ  реостатовъ  можно  , 
регулировать  сопротивленіе  обмоткп  электрмагнптовъ  генератора  п  мотора  і 
такъ,  что  чѣмъ  слабѣе  токъ  въ  катушкахъ  генератора  и  чѣмъ  сильнѣе  въ  | 
полѣ  мотора,  тѣмъ  больше  будетъ  помогать  движенію  автомобиля  при  со¬ 
отвѣтственно  замедленной  скорости. 

Прп  прямой  передачѣ  моторъ  дѣйствуетъ  какъ  генераторъ,  заряжая 
аккумуляторъ,  который  служитъ  для  освѣщенія  и  пуска  въ  ходъ. 

Генераторъ  можно  разъединить,  такъ  что  онъ  не  будетъ  служить  І 
с,  ѣпкой,  причемъ  моторъ  можно  замкнуть  на  себя  черезъ  сопротивленіе,  ■ 
такъ  что  онъ  будетъ  работать,  какъ  тормазъ  (подобно  тому,  какъ  это  дѣ¬ 
лается  въ  трамваяхъ).  •  '  | 

■) 

I 

ж 
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Фиг.  53. 


Фпг.  53  представляетъ  діаграммы  соединеній  для  трехъ  различныхъ 
случаевъ : 

1.  Д.тя  заряженія  аккумуляторовъ. 

2.  Для  пуска  бензиноваго  двигателя  въ  ходъ. 

3.  Нейтральное  положеніе  п  элетрпческій  тормазъ. 

Для  обратнаго  хода  имѣется  зубчатая  передача. 

Электромапптпая  передача  пока  примѣняется  лишь  на  одномъ  авто¬ 
мобилѣ,  хотя  возможно,  что  ея  прпмѣнеіііе  впослѣдствіи  еще  разовьется. 
Она  тяжелѣе  обыкновенной  (зубчатками)  и  нѣсколько  менѣе  экономична, 
ІЮ  зато  удобна  въ  томъ  отноніеііііі,  что  скорости  можно  быстро  мѣнять, 
регулируя  пхъ  какъ  угодно  просто  поворотомъ  рукчп  контролера. 

Строились,  также,  автомобплп  съ  болѣе  простой  электрпческой  пере¬ 
дачей.  Бензиновый  двигатель  приводилъ  въ  дѣйствіе  обыкновенную  ди¬ 
намо,  отъ  которой  токъ  передавался  двумъ  электрпческпмъ  моторамъ,  по 
одному  на  каждое  заднее  колесо.  При  такомъ  устройствѣ  пѣтъ  надобности 
въ  дифференціальныхъ  зубчаткахъ  въ  задней  осп. 

Прп  такомъ  устройствѣ  является  возможность  легко  варьировать  ско¬ 
рость  при  помощи  контролера,  причемъ  возможно,  также,  давать  моторамъ 
задній  ходъ. 

Эта  передача  тяжела  и  не  экопомпчпа,  п  практическаго  примѣненія 
не  получила. 
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Гидравлическая  передача. 


Гидравлическая  передача  похожа  по  принципу  дѣйствія  на  электри¬ 
ческую,  и  также  даетъ  возможность  мѣнять  скорости  безо  всякихъ  зуб¬ 
чатокъ. 

Опа  состоитъ  изъ  гидравлическаго  генератора,  по  просту  помпы,  въ 
і.’оторой,  однако,  вмѣсто  воды  качается  масло.  Это  масло  порогняется  въ 
гидравлическій  моторъ.  Измѣняя  объемъ  помпы  пли  мотора  можно  мѣ- 
ііять  передачу. 

Фиг.  54  изображаетъ  прпппппъ  вращающейся  помпы.  Мѣняя  длину 
колѣна  вала  можно  мѣнять  ея  объемъ  п  количество  качаемаго  масла. 


Фиг.  55  изображаетъ  тихоходный  гидравлическій  двигатель,  какъ 
былъ  построенъ  для  такой  передачи.  Въ  немъ  поршни  имѣютъ  кулаки, 
которые  ходятъ  въ  овальномъ  каналѣ.  Впуская  масло  подъ  давленіемъ 
послѣдовательно  въ  цплпндры,  можно  заставить  вращаться  барабанъ  съ 
овальными  каналами. 

Гидравлическая  передача  не  экономична,  п  въ  этомъ  заключается 
ея  главное  неудобство.  Она  не  легче  передачи  зубчатками,  и  стоитъ  въ 
настоящее  время  дороже.  Для  автомобилей  пока  еще  не  примѣнялась  въ 
сколько  нибудь  широкихъ  размѣрахъ. 


л 
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ПЕРЕДАЧА  ЗУБЧАТКАМИ  ПОСТОЯННАГО  СЦѢПЛЕНІЯ. 


Фпг.  56  изображаетъ  коробку  скоростей  системы  “Котта”,  въ  которой 
всѣ  зубчатки  находятся  постоянно  въ  сцѣпленіи,  но  онѣ  свободно  враща¬ 
ются  на  валу.  У  каждой  зубчатки  имѣется  своя  сцѣпка,  оперируя  кото¬ 
рыми  п  мо;кно  получать  различныя  передачи,  какъ  то  ясно  видно  изъ  чер¬ 
тежа. 

Передача  эта  довольно  распространена  для  грузовиковъ  и  тракторовъ, 
такъ  какъ  она  нѣсколько  болѣе  прочна,  чѣмъ  обыкновенная.  Для  легкихъ 
автомобилей  она  пока  находитъ  мало  примѣненія. 


Фпг.  56. 


КАРДАННЫЙ  ВАЛЪ. 

Такъ  какъ  задняя  ось  подвѣшена  па  рессорахъ,  а  трансмиссія  ук¬ 
рѣплена  неподвижно  въ  рамѣ,  то,  очевидно,  соединеніе  между  ними  до.тжно 
быть  гибкое.  Это  достигается  примѣненіемъ  карданнаго  вала. 

Часто  рама,  заключающая  въ  себѣ  передаточный  валъ,  укрѣп.ляется 
наглухо  къ  коробкѣ  задней  осп,  какъ  это  показано  на  фиг.  61,  передній 
же  конецъ  вала  соединяется  съ  валомъ  передачи  при  помощи  шарнирнаго 
соединенія  кардана. 

Въ  настоящее  время  находитъ  себѣ  большое  примѣненіе  передача 
“Хочкпса”,  при  которой  задняя  ось  укрѣпляется  наглухо  къ  заднимъ 
рессорамъ,  такъ  что  требуется  два  шарнирныхъ  соединенія,  по  одному  на 
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1—2.  Подшипники  тяги.  Фиг.  57.  21  Мѣдныя  втулки  гнѣздъ. 

3,-4,-5.-6.-7.-9,-10  Болты  и  гайки.  ‘  11-23.  Масленки. 

1.3-17  Ко.дыі;евые  хомутики  (обоймы). 


каждомъ  концѣ  передаточнаго  вала.  Такое  устройство  показано  на  фиг. 
60,  59,  58  и  57.  При  немъ  не  требуется  глухого  укрѣпленія  трубы  для 
вала  пли  другого  рычага,  такъ  какъ  коробка  задней  осп  не  можетъ  пово¬ 
рачиваться,  будучи  наглухо  укрѣплена  къ  серединамъ  рессоръ. 

Фиг.  57  изображаетъ  валъ  “Уайтъ”,  у  котораго  па  каждомъ  концѣ 
имѣется  карданъ,  состоящій  изъ  вилокъ  съ  цапфами,  вращающимися  въ 
обоймахъ.  Въ  каждой  обоймѣ  имѣется  четыре  гнѣзда:  два  для  цапфъ  кар¬ 
даннаго  вала,  и  два  для  цапфъ  передаточнаго  вала. 

На  томъ  же  чертежѣ  изображена  шарнирная  тяга,  соединяющая  зад¬ 
нюю  ось  съ  рамой  автомобиля. 

Фиг.  58  изображаетъ  типичный  карданъ. 


Фиг.  58. 


ЗАДНЯЯ  ОСЬ  И  ДИФФЕРЕНЦІАЛЪ. 

Передача  движенія  отт>  мотора  къ  колесамъ  дѣлается,  какъ  уже  было 
сказано,  при  помощи  карданнаго  вала,  причемъ  въ  большинствѣ  случаевъ 
валъ  этотъ  подходитъ  прямо  къ  задней  осп  и  присоединяется  къ  ней  при 
помощи  коническихъ  зубчатокъ. 

Въ  нѣкоторыхъ  грузовикахъ,  однако,  движеніе  передается  при  по¬ 
мощи  коническихъ  колесъ  лишь  вспомогательному  валу,  а  уже  отъ  концовъ 
этого  вала  движеніе  передается  заднимъ  колесамъ  при  посредствѣ  цѣпей. 
Бъ  этомъ  случаѣ  колеса  свободно  насажены  на  валу,  и  ва.тъ  самъ  не  вер- 
1НТСЯ. 

Это  устройство  обладаетъ  тѣмъ  препмуществомъ,  что  задняя  ось  мо¬ 
жетъ  быть  сдѣлана  очень  прочной,  въ  видѣ  толстой  балки,  что  важно  для 
грузовиковъ.  Для  автомобилей,  однако,  такой  большой  прочности  не  тре¬ 
буется,  поэтому  въ  настоящее  время  исключительно  примѣняется  пере¬ 
дача  непосредственно  задней  осп.  Передача  пѣпямп  для  автомобилей 
неудобна  въ  томъ  отношеніи,  что  цѣпи  прп  болѣе  пли  менѣе  быстромъ 
ходу  очень  шумятъ,  вытягиваются  и  рвутся,  на  тихомъ  же  ходу  ихъ  ра¬ 
бота  яв.тяется  вполнѣ  удовлетворительной. 

Простой  нары  коническихъ  колесъ,  однако,  недостаточно.  Дѣло  въ 
томъ,  что  если  оба  колеса  закрѣпить  на  одну  ось,  то  прп  поворотахъ  одно 
колесо  будетъ  тормозить  или  скользить  и  портить  свою  шину.  Въ  самомъ 
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;^ѣлѣ,  колесо,  которое  двпгается  внутри  закругленія,  сдѣлаетъ  меньше 
оборотовъ,  чѣмъ  наружное  колесо,  а  такъ  какъ  колеса  соединены  однимъ 
общимъ  валоШ),  то,  очевидно,  одно  или  оба  колеса  должны  скользить  въ 
ту  пли  другую  сторону. 

На  практикѣ  задняя  ось  всегда  состоитъ  изъ  двухъ  половинъ,  соедп- 
(іепныхъ  посерединѣ  прп  помощи  спеціально  устроенныхъ  зубчатокъ,  ко- 
горь^я  называются  “дифференціальной  передачей”  пли  “дифференціа¬ 
ломъ”.  Прп  помощи  этихъ  зубчатокъ  достигается  то,  что  обѣ  половинки 
оси  могутъ  вращаться  съ  различной  скоростью,  причемъ  движущая  спла 
автоматпческп  распредѣляется  па  оба  колеса  поровну  независимо  отъ 
разницы  Въ  скоростяхъ  вращенія.  Если  одно  колесо  совершенно  оста¬ 
новится  вслѣдствіе  большого  сопротивленія,  тогда  другое  колесо  всетаки 
будетъ  вращаться. 

Дифференціалъ  (фиг.  59)  устраивается  чаще  всего  изъ  коническихъ 
колесъ.  Каждая  половинка  осп  (7,  8)  имѣетъ  па  внутреннемъ  концѣ  ко¬ 
ническую  шестеренку  (5),  и  между  этими  шестерепкамп  помѣщаются 
маленькія  шестеренки  (6),  въ  сцѣпленіи  съ  обѣпмп  осевыми  (5).  Ма¬ 
ленькія  шестеренки  вращаются  на  короткихъ  стержняхъ,  укрѣпленныхъ 
въ  общей  рамкѣ  (3.  4),  которая  можетъ  вращаться  въ  особыхъ  подгапп- 
іінкахъ  (9,  10).  Къ  рамкѣ  этой  приклепывается  большая  коппческая 
шестерня  (2),  находящаяся  въ  сцѣпленіи  съ  маленькой  шестерней(І), 
насаженной  па  конецъ  карданнаго  вала(21). 

Шестеренки  эти  можно  впдѣть  па  фпг.  60,  которая  изображаетъ 
устройство  дифференціала  “Апперсопъ”.  Здѣсь  видно  рамку  съ  малень¬ 
кими  шестеренкамп,  видно  также  гнѣзда  для  валиковъ  этихъ  шестеренокъ 
въ  дифферепціа.тыіой  коробкѣ.  Внутри  этой  коробки  помѣщаются  еще 
другъ  противъ  друга  двѣ  шестеренки  большаго  размѣра.  Отверстія  въ 
этихъ  шестерняхъ  имѣютъ  шпонкп,  при  помощи  которыхъ  производится 
сцѣпленіе  съ  внутреннпмп  копцамп  колесныхъ  осей. 

Дифференціалъ  дѣйствуетъ  такимъ  образомъ,  что  когда  автомобп.ль 
катится  по  ровному  пути  и  сопротивленіе  обоихъ  колесъ  одинаково,  тогда 
маленькія  шестеренки  просто  толкаютъ  своими  зубцами  осевыя  шестерен¬ 
ки,  и  вся  система  вращается,  какъ  если  бы  всѣ  шестерни  были  спаяны 
между  собой. 

Если  теперь  зажать  одно  колесо  натуго,  чтобъ  оно  не  могло  вращать¬ 
ся,  тогда  маленькія  шестеренки  будутъ  катиться  по  неподвижной  осевой 
шестернѣ,  толкая  подвижную  шестерню  съ  удвоенной  срокостью.  Этого 
же  можно  достигнуть,  поднявъ  одно  колесо,  прп  помощи,  напримѣръ,  дом¬ 
крата  подъ  соотвѣтствующимъ  конномъ  осп.  Тогда  можно  пустить  моторъ 
въ  ходъ  и  соединить  какую  либо  передачу.  Автомобиль  прп  этомъ  не 
сдвинется  съ  мѣста,  такъ  какъ  колесо,  которое  стоитъ  на  полу,  будетъ 
оставаться  пеподвижпымъ,  а  другое  колесо,  которое  поднято,  будетъ  вра¬ 
щаться  съ  большой  быстротой. 
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1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

7. 

8. 

9. 

10. 

11. 


12. 

13. 

14. 

15. 


Фиг.  59. 


Коническая  шестерня.  1 6. 

Коническая  зубчатая  передача.  17. 

Коробка  дифференціала,  справа.  18. 

Коробка  дифференціала,  с.іѣва.  19. 

Уравнительная  коническая  шестерня.  20. 

Дифференціальная  задняя  ось,  спра-  21. 

ва.  22. 

Дифференціальная  задняя  ось,  слѣ-  23. 

ва.  24. 

Подпятникъ.  25, 

Коробка  дифференціа.іа  съ  шарико-  26. 

вымъ  подшипникомъ  (справа).  27. 

Коробка  дифференціала  съ  шарико-  28 

вымъ  подшипникомъ  (слѣва). 

Валъ  конической  шестерни.  29, 

Подпятникъ  конической  шестерпп.  30. 

Шариковый  подшипникъ. 

Шариковый  подшипникъ. 


Валъ  конической  шестерни. 

Букса. 

Закрѣппой  болтъ  для  №  17. 
Разъемной  упорный  дискъ. 

Кожаный  кожухъ. 

Ведущій  валъ. 

Колодка  передвилшого  шарнира. 
Коробка  задней  оси. 

Стоячая  трубка  для  мази. 

Крышка. 

Войлочныя  шайбы. 

Уравнительный  центръ  шестерни. 
Стержень  противъ  скручиванія  и 
сдвига. 

Коробка  для  главнаго  ведущаго  вала. 
Болтъ  (шпилька)  для  закрѣпленія 
перестановочнаго  приспособленія  для 
конической  шестерпп. 


Можно  еще  сдѣлать  такой  опытъ:  поднять  всю  ось  на  домкратахъ, 
такъ  чтобъ  оба  колеса  были  па  воздухѣ,  п  затормозить  карданный  валъ. 
Если  теперь  начать  вращать  одно  колесо,  то  другое  тоже  придетъ  во  вра¬ 
щеніе,  но  уже  въ  обратную  сторону.  Это  легко  понять,  прослѣдивъ  дѣй¬ 
ствіе  маленькихъ  шестеренокъ,  осп  которыхъ  теперь  неподвижны. 

Для  правильной  п  безшумной  работы  дифференціала  валшо,  чтобъ 
зубчатки  соприкаса.тись  правп.тьно  по  “кругамъ  зацѣпленія”,  п  не  были 
слишкомъ  блпзко  плп  слишкомъ  далеко.  Для  этого  устраивается,  обык¬ 
новенно,  регулировка  положенія,  какъ  д.іія  шестерни  па  концѣ  карданнаго 
вала,  такъ  и  д.дя  шестерни  на  дифференціалѣ  (илп  для  всего  дифференці¬ 
ала). 

На  фиг.  61  показано  устройство  автомобиля  “Фордъ”. 
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ОіЯегепііаІ  Соѵег  оіі  Ноіе  Ах1е8ИаГ(  Ніп^е  ІпГетаІ 

АвзетЫу  Ріаіе  Сар  8сге\ѵ  Ноивіп^  Ріп  Ьіоке  Зсгедѵ 

*Т»иг.  60. 


ТЬгизі  Ьеагіп^ — Упорный  подшипникъ. 
Кіп^  &еаг — Кольцевая  зубчатка, 

Сіатр  Ьоіі — Залшмііой  болтъ. 

Ріпіоп  Ьоизіп^ — Коробка  малой  зубчат¬ 
ки. 

Рек  \ѵа5Іісг — Войлочная  шайба. 

ЗЬаГі —  Валъ. 

Асііизііп^  пи! — Регулирующая  гайка. 
Ріап^е — Фланецъ. 

Зргіп^  засісііс — Сѣдло  рессоры. 

Рпісгпт  5Ііак — Упорный  валикъ. 
ВизЬіп^ —  Втулка. 


Веагіп^ —  Подшипникъ. 

Вгаке  сігит — Барабанъ  тормаза. 

\ѴЬег1  кеу — Шпонка  колеса. 

НиЬ  сар — Колпачекъ  ступицы. 

Ех1:егпа1  Ьгакс — Наружный  тормазъ. 
Асііизііпд  зсге\ѵ — Установочный  впитъ. 
Ніпде  ріп — Шарнирный  стерл{епь. 

Ахіе  зЬаН — Валъ  оси. 

Неаг  соѵег  ріаіс —  Задняя  крышка. 
8та11  сотрепзаНпд  §еаг —  І\Г  а  л  а  я 
(компенсирующая)  зубчатка  диффе¬ 
ренціала. 


Фиг.  61. 


Дифференціалъ  п  осп  помѣщаются  въ  осевой  коробкѣ.  Опа  дѣла¬ 
ется  частью  литая  изъ  стали,  частью  собирается  изъ  трубъ,  иногда  прес¬ 
суется  изъ  стали.  Опа  должна  обладать  достаточной  прочностью,  такъ 
какъ  па  пей  лежитъ  весь  вѣсъ  автомобиля,  приходящійся  па  заднія  ко¬ 
леса,  п  опа  подвергается  толчкамъ  п  ударамъ  прп  ѣздѣ.  Для  прочности 
осевая  коробка  обыкновенно  еще  скрѣпляется  продольпымп  тягами,  ко¬ 
торыя  помѣщаются  сппзу  осп.  Для  устраненія  перекоса  устраиваются  на¬ 
клонныя  тягп,  которыя  можно  впдѣть  гъ  планѣ. 
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Всѣ  подгаппппкп  въ  осевой  коробкѣ  п  дифференціалѣ,  какъ  общее 
нравпло,  дѣлаются  роликовые  для  обезпеченія  наибольшей  продолжитель¬ 
ности  службы,  и  коробка  заполняется  полужидкимъ  саломъ.  Фиг.  50 
изображаетъ  устройство  дифференціала  съ  шариковыми  подшипниками. 

Фиг.  61  —  съ  подшипниками  системы  “Хайятъ”  изъ  спиральныхъ 
роликовъ. 

На  фиг.  60  показанъ  подшипникъ  съ  копуснымп  роликами  “Тпм- 
кенъ”. 


Фпг.  62. 

Червячная  передача  удобна  въ  томъ  отношеніи,  что  она  совершенно 
безшумна  и  допускаетъ  большую  передачу.  Неудобство  ся  составляетъ 
то,  что  она,  работая  треніемъ,  не  такъ  экономпчна,  какъ  съ  коническими 
колесами,  потери  будучи  въ  особенности  велики  при  большихъ  переда¬ 
точныхъ  числахъ.  Этимъ  оубславливается,  также,  довольно  быстрый 
износъ  механизма. 

Въ  настоящее  время  самой  лучшей  считается  передача  коническими 
колесами  съ  винтовыми  зубьями,  пзображеиііымп  па  фиг.  63.  Такія  зуб¬ 
чатки  очень  экономичны  и  безшумны.  Нарѣзка  пхъ  производится  на  спе- 
піальныхъ  станкахъ  при  помошц  чашеобразныхъ  ніерошекъ  большого  діа¬ 
метра  (діаметръ  шерошкп  больше  діаметра  самого  колеса). 

Подшипники  съ  коническими  роликами  примѣняются  больше  всего, 
іЛавпымъ  образомъ,  вслѣдствіе  пхъ  большой  прочности,  а,  такж'^,  удобства 
регулировки.  По  мѣрѣ  износа  можно  надвигать  наружный  конусъ  дальше 
на  подшипники,  чтобъ  уничтожить  образовавшуюся  игру.  Подшишіпкп 
эти  обладаютъ  большимъ  треніемъ,  чѣмъ  хорошіе  шариковые. 
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Фиг.  63. 


Фиг.  01  пзобралсаетъ  устроГістію  такого  подшипника.  Оііъ  состоитъ 
изъ  внутренняго  кольца,  по  которому  катаются  ролпкп,  заключенные  въ 
рамку  изъ  штампованной  стали.  Такія  рамкп  примѣняются  какъ  для  ро¬ 
ликовыхъ,  такъ  II  шариковыхъ  подшііпііііковъ,  для  того,  чтобъ  ролики  плп 
шарпкн  не  терлись  одппъ  о  другой,  что  можетъ  повести  къ  пхъ  порчѣ, 
увеличенію  тренія  и,  кромѣ  того,  когда  ролики  трутся  одинъ  о  другой, 
подшипникъ  шумптъ  при  большихъ  скоростяхъ. 


Фпг.  61 


Снаружи  роликовъ  имѣется  другой  конусъ,  положеніе  котораго  регу¬ 
лируется  при  помощи  установочныхъ  п  зажимныхъ  гаекъ. 

Шариковые  и  роликовые  подшппіціки  мало  годятся  для  работы,  гдѣ 
имѣются  удары  и  большая  скорость  вращенія.  Этимъ  объясняется  то  об¬ 
стоятельство,  что  попытки  примѣнить  шариковые  подшипники  для  бен¬ 
зиновыхъ  двигателей  оказались  непрактичными.  Строились  моторы  съ 
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Задняя  ось.  Фпг.  С5.  “Ппрсъ-Арро”. 


по 


Задняя  ось.  Фпг.  66.  “ІІашопалъ 


іііарпковтіп  подшпшіикамп  для  колѣнчатаго  вала  н,  даже,  для  шатуновъ, 
дѣлая  подшііпппкіі  достаточно  большого  размѣра,  чтобъ  ихъ  можно  было 
завести  на  колѣна  вала.  Такіе  подшішнпкп  стоятъ  очень  дорого,  п  быстро 
разбиваются  п  пачппаютъ  стучать. 

Отпосптельпо  цѣпной  передачп,  слѣдуетъ  замѣтить,  что  суш;ествуетъ 
два  типа  цѣпей:  роликовыя  п  пластппчатыя,  плп  такъ  называемыя  “без¬ 
шумныя”.  Роликовая  цѣпь  много  прочнѣе  прп  той  же  шпрппѣ  п  можетъ 
работать  съ  небольшой  лишь  смазкой,  поэтому  она  п  употребляется  пскліо- 
чнтелыіо  для  передачп  къ  заднимъ  колесамъ.  Пластинчатая  цѣпь  менѣе 
грочпа,  требуетъ  хорошей  и  обильной  смазкп,  но  зато  безшумна,  и  по¬ 
этому  употребляется  для  передачп  движенія  впутрп  мотора,  какъ  это  было 
онпсаио  раньше.  Подробнѣе  о  цѣпяхъ  будетъ  говориться  въ  отдѣлѣ 
грузовиковъ,  такъ  какъ  цѣпная  передача  для  автомобилей  теперь  не 
употребляется. 

Концы  осей,  гдѣ  укрѣпляются  къ  ппмъ  колеса,  враш;аіотся  въ  под- 
шипппкахъ  п  устройство  разнится  болѣе  плп  менѣе  въ  завпспмостп  отъ 
укрѣпленія  колесъ.  Различаютъ  слѣдующіе  типы  заднихъ  осей: 

1.  Мертвая  ось.  Сама  ось  неподвижна,  п  представляетъ  изъ  себя 
балку,  па  концахъ  которой  вращаются  колеса.  Движеніе  колесамъ  пере¬ 
дается  цѣпями  отъ  дифференціальной  осп. 

2.  “Жпвая”  ось.  Конецъ  осп  вращается  въ  подшппнпкѣ,  п  колесо 
закрѣплено  наглухо.  Фпг.  60,  61  п  65  изображаютъ  такое  устройсво. 
Ось  имѣетъ  утолщеніе,  въ  которое  упирается  концевой  подшппнпкъ,  и  для 
того,  чтобъ  вынуть  ось,  необходимо  вынуть  сначала  этотъ  подшипникъ. 
Тогда  ось  легко  вынимается  изъ  канавокъ  зубчатки  дифференціала. 

Неудобствомъ  такой  осп  является  возможность  погиба  ея  конца  и, 
даже,  поломки. 

3.  “Плавающая”  ось.  Въ  этомъ  случаѣ  колесо  вращается  па  двухъ 
нодшппнпкахъ  па  концѣ  осевой  коробки,  и  ось  скрѣпляется  розеткой  или 
вилкой  со  ступицей  колеса  такъ,  что  давленіе  колеса  осп  совершенно  не 
передается.  Это  устройство  обладаетъ  нѣкоторыми  преимуществами,  и 
примѣняется  на  многихъ  дорогихъ  автомобиляхъ.  Въ  этомъ  случаѣ  ось 
совершенно  не  подвергается  изгибу. 

4.  “Полуплавающая  ось”,  представляетъ  нѣчто  среднее  между  двумя 
вышеоппсаннымп.  Колесо  закрѣплено  па  осп,  которая  вращается  въ 
свомъ  подшппнпкѣ,  и  въ  то  же  время  колесо  поддерживается  однимъ  под¬ 
шипникомъ  на  осевой  коробкѣ.  Фпг.  67  изображаетъ  такое  устройство. 

5.  Различаютъ  еще  %  и,  даже,  %  плавающія  осп,  по  степенп  участія 
осп  БЪ  поддержаніи  колеса,  по,  въ  сущности,  всѣ  онѣ  могутъ  быть  сведены 
къ  “полуплавающпмъ”  осямъ. 
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Фиг.  67. 


I — Тормазъ. 

1 — Барабанъ. 

3— 6-7 — Тяги  тормаза. 

4 —  Масленка. 

8-9 — Рычаги. 

5 —  Крышка. 

10 —  Шайба. 

1 1 —  Ступица. 

12 —  Гайка. 


13 —  Шайба. 

14 —  Шарики-подшипники. 

15 —  Войлочная  шайба. 

16 —  Гайка. 

17 —  Фланецъ  оси. 

18 —  Сѣдло  рессоры. 

19 —  Коробка  оси. 

20 —  Валики  оси. 


ТОРМАЗА. 

Въ  виду  важности  падежнаго  дѣйствія  тормозовъ,  па  автомобиляхъ 
обыкновенно  устраивается  два  комплекта  тормозовъ:  одинъ,  управляемый 
педалью,  и  другой,  отъ  ручного  рычага.  Въ  настоящее  время  большинство 
автомобилей  иіцѣютъ  оба  комплекта  тормозовъ  па  заднихъ  колесахъ,  хотя 
“Фордъ”  имѣетъ  ножной  тормазъ,  какъ  объ  этомъ  уже  было  упомянуто, 
на  валу  передачи. 

Тормазъ  на  валу  передачи  требуетъ  меньше  силы  для  его  зажатія, 
чѣмъ  на  колесахъ.  Какъ  мы  уже  видѣли,  въ  среднемъ,  на  передачу  дѣй¬ 
ствуетъ  вращательное  усиліе,  въ  четыре  раза  меньшее,  чѣмъ  на  колеса, 
что  происходитъ  вслѣдствіе  отношенія  зубчатокъ  дифференціала. 

Но,  вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  барабанъ  тормаза  на  передачѣ  вращается  въ 
четыре  раза' быстрѣе  барабановъ  тормазовъ  у  колесъ,  что  вызываетъ  бо¬ 
лѣе  быстрый  износъ  тормазныхъ  лентъ  у  перваго  тормаза.  При  болѣе 
пли  менѣе  продолжительной  работѣ,  напримѣръ,  при  спускѣ  съ  большой 
горы,  тормазъ  на  передачѣ  спльпо  нагрѣвается,  нагрѣваетъ  самую  пере- 
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дачу,  начинаетъ  иногда  заѣдать  н  работать  скачками  или  толчками.  По- 
ьтому  такой  тормазъ  теперь  мало  употребляется. 

Вмѣсто  этого  теперь  употребляется  по  два  тормаза  на  каждомъ  ко¬ 
лесѣ.  Къ  ступицѣ  колеса  прикрѣпляется  съ  внутренней  стороны  сталь¬ 
ной  цилиндръ,  который  охватывется  снаружи  стальной  лентой,  выложенной 
внутри  асбестовой  матеріей.  Стягиваніе  этой  ленты  производится  черезъ 
посредство  тягъ  и  рычаговъ  ножной  педалью,  которая  дѣйствуетъ  сразу 
на  тормаза  обоихъ  колесъ. 

Внутри  на  тотъ  же  барабанъ  дѣйствуетъ  другой  тормазъ,  состоящій 
часто  изъ  двухъ  половппокъ,  выложенныхъ  снаружи  асбестовой  тканью. 
Половинки  тормаза  могутъ  поворачиваться  на  шарппрѣ,  и  разжимаются 
при  посредствѣ  рычаговъ  и  тягъ,  управляемыхъ  отъ  ручного  рычага. 

Внутренній  тормазъ  обладаетъ  нѣкоторыми  преимуществами  передъ 
наружнымъ,  и  поэтому  теперь  нѣкоторые  автомобили  имѣютъ  достаточно 
широкій  тормазііой  барабанъ,  чтобъ  помѣстить  на  немъ  два  тормаза  ря¬ 
домъ. 

Устройство  тормозовъ  можно  видѣть  па  фиг.  60,  61  и  67. 

На  фиг.  68  показано  устройство  тормаза  автомобиля  “Локомобиль”, 
гдѣ  примѣняется  два  отдѣльныхъ  барабана,  одинъ  для  наружнаго,  дру¬ 
гой  для  внутренняго  тормазовъ. 


Фиг. 


68. 


1.  Барабанъ  ножного  тормаза. 

2.  Барабанъ  ручного  тормаза. 

3.  Пружины  колодки  ручн.  тормаза. 

4.  Колодка  ручного  тормаза. 

5.  Лента  ножного  тормаза. 

6.  Приводный  кулакъ  ручного  тормаза. 

7.  Колѣнчатый  рычагъ  ножного  тор¬ 
маза. 

8.  Установочная  гайка  для  тормазпой 


лепты. 

9.  Установочный  болтъ  спереди  и  сзадп. 

10.  Раздвижная  штанга. 

11.  Рычагъ  ручного  тормаза. 

12.  Воздушное  пространство  для  охлаж¬ 
денія. 

13.  Стойка  ножного  тормаза  (задъ). 

14.  Стойка  ножн.  тормаза  (передъ). 

15.  Стойка  башмака  ручн.  тормаза. 
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Впутреппій  тормазъ  въ  отомъ  случаѣ  устроенъ  изъ  двухъ  стальныхъ 
дугъ  на  шарнирѣ.  Между  концами  дугъ  помѣщается  кулакъ,  поворачивая 
который  можно  разводить  дуги. 

Регулировка  наружнаго  тормаза  производится  при  помощи  болта,  ко¬ 
торый  проходитъ  черезъ  неподвижную  стойку  14.  Поворачивая  гайку  3 
можно  натягивать  верхнюю  половину  тормаза,  и  поворачивая  гайку  подъ 
стойкой  14  можно  болѣе  пли  менѣе  регулировать  нпнспюю  половпііу.  Пру¬ 
жины  стремятся  ослабить  какъ  внутренній,  такъ  и  наружный  тормаза. 


ІпіеглаІ 
Вгаке  Вап<) 


ЕкетаІ  Вгаке 
8сге«ѵ 


ІпіетаІ  "Вгаке 
Л<1іи$(іпі  8сге«' 


Екегла 

ВіУ^(1  кіпіп^ 


ЕхГегпаІ  Вгаке 
Л(Ние(лаеп( 


Веагіп^  Са^е 
Сіатр  ВоІ( 


Іпсегпаі  Вгаке 
Вапсі  Ыпіп^ 


аі  Вгаке 
Вапсі 


Вгаке 

Ьеѵег 


Сир 


Веагіп^ 
Ьпаіі  Са^е 


Фиг.  69. 


Тормаза 


Іпіегпаі  Ъгаке  Ьаікі —  Лента  внутрення¬ 
го  тормаза. 

Ехіегпаі — Наружный 
Аёіизііп^  5сге\ѵ — Регулирующій  винтъ. 
Вгаке  Ьапсі  Ііпіпд — Облицовка  тормаз- 
пой  ленты. 


Риіегит  Іеѵег — Упорный  рычагъ. 
Сгеазе  сир — Масленка. 

А(1]из1:теп1 —  Регулировка. 

Веагіп^  са^е  сіатр  Ьоіі; —  Зажимной 
болтъ  коробки  подшипника. 

Ахіе  зЬаН —  Валиісъ  оси. 


Фиг.  69  показываетъ  тоже  устройство,  какъ  п  фиг.  60,  по  въ  другой 
просекціи.  Здѣсь  ясно  видно  рычаги  для  зажима  тормаза.  Внутренній 
гормазъ,  (какъ  и  наружный)  сдѣланъ  изъ  стальной  ленты. 

Облицовка  тормазныхъ  лентъ  дѣлается  изъ  асбеста,  переплетенаго 
съ  тонкой  мѣдной  проволокой  и  пропитанной  смолптымъ  составомъ.  Ас¬ 
бестъ  дѣлается,  по  большей  части,  около  дюйма  толщины,  хотя  бываетъ 
въ  3/15,  а  иногда  въ  5/16.  Ширина  его  колеблется  отъ  одного  дюйма 
до  двухъ  и  болѣе. 
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Асбестъ  долженъ  быть  тщательно  приклепанъ  къ  тормазпой  лентѣ, 
какъ  ото  можно  видѣть  на  нриведенныхъ  чертелсахъ.  Для  этой  цѣли  лучше 
всего  брать  мѣдныя  заклепки,  такъ  какъ  л^елѣзныя  сильно  дерутъ  бара¬ 
баны  и  непріятно  скрипятъ,  когда  тормазъ  сильно  нажимается  на  ходу. 

Тормозъ  долженъ  быть  хорошо  отрегулированъ  для  правильнаго  дѣй¬ 
ствія.  Между  асбестомъ  и  барабаномъ  должно  быть  вездѣ  нѣкоторое  раз¬ 
стояніе,  около  1/16  или  3/64  дюйма.  Если  тормазъ  будетъ  тереться  хотя 
бы  однимъ  краемъ,  то  этотъ  край  его  быстро  сносится  и,  кромѣ  того,  это 
повліяетъ  болѣе  пли  менѣе  на  ходъ  автомобиля. 

Чрезвычайно  важно  еще,  чтобъ  тормаза  па  обоихъ  колесахъ  дѣйство¬ 
вали  одинаково.  Если  только  одинъ  тормазъ  залшмаетъ,  а  другой  нѣтъ, 
то  зажатое  колесо  будетъ  скользить,  автомобиль  можетъ  певерпуться  бо¬ 
комъ,  если  затормозить  на  хорошемъ  ходу.  При  этомъ,  также,  у  колеса 
съ  сильнымъ  тормазомъ  будутъ  быстро  протираться  шины. 

Управленіе  тормазами  производится  при  посредствѣ  тягъ  и  рычаговъ, 
которые  регулируются  такъ,  чтобы  нажимомъ  одной  педали  оба  тормаза 
затягивались  одинаково.  Фиг.  70  показываетъ  устройство  этой  передачи 
на  автомобилѣ  “Бьюикъ”.  Отъ  ручного  рычага  идетъ  тяга  къ  колѣну 
на  короткомъ  валу,  отъ  котораго  идутъ  двѣ  тяги  внутри  къ  задней  оси. 
При  посредствѣ  небольшихъ  рычаговъ  тяги  эти  дѣйствуютъ  па  валики  у 
задней  оси,  которыми  приводятся  въ  дѣйствіе  кулаки  внутреннихъ  торма- 
зовъ. 

Отъ  педали  идетъ  тяга  къ  колѣну  длиннаго  валика,  отъ  котораго 

идутъ  двѣ  тяги  снаружи  къ  рычагамъ  наружныхъ  тормазовъ  у  задней  оси. 

» 


ПЕРЕДНЯЯ  ОСЬ. 

Передняя  ось,  обыкновенно,  устраивается  въ  видѣ  двутавровой  бал¬ 
ки,  откованной  въ  стальной  формѣ.  У  нѣкоторыхъ  автомобилей  (какъ 
напримѣръ  “Франклинъ”)  ось  дѣлается  изъ  стальной  трубы,  хотя  это  счи¬ 
тается  нѣсколько  болѣе  устарѣлой  конструкціей. 

На  концахъ  осп  имѣются  поворотные  шпиндели  па  которыхъ  вертятся 
колеса.  Шпиндели  имѣютъ  рычаги  для  поворота  отъ  рулевого  устройства. 

Фиг.  71  изображаетъ  устройсво  шпинделя  “Локомобп.ія”. 

Болтъ  7,  который  служитъ  поворотной  осью  для  шпинделя,  закали¬ 
вается  и  шлифуется.  Въ  качествѣ  упорнаго  подшипника  служатъ  двѣ 
стальныя  шайбы  12,  изъ  которыхъ  верхняя  укрѣпляется  къ  осп  шпиль¬ 
кой  11,  а  нижняя  укрѣпляется  такой  же  шпилькой  къ  шпинделю. 

Бъ  шпинделѣ  имѣется  бронзовая  втулка  въ  качествѣ  подшипника  для 
этого  болта. 
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1.  Головка  ступицы. 

2.  Направляющая  поворотная  цапфа. 

3.  Конусъ  ролликоваго  подшипника. 

1.  Задерживающая  гайка. 

5.  Задерживающая  шайба. 

6. Смазочная  коробка. 

7.  Болтъ. 

8.  Гайка  болта  рулевой  трубы. 

9.  Рулевой  рычагъ. 

1 0.  Передняя  ось. 

На  фпг.  72  показано  весьма 
(“Бьюикъ”).  Колеса  вращаются 
которыхъ  получается  малое  треніе, 
правильной  регулировки. 


11.  Дюбель  (шипъ)  передней  оси. 

12.  Шайба  передней  оси. 

13.  Войлочная  шайба. 

14.  Ступица  передняго  колеса. 

15.  Болтъ  спицы. 

16.  Флянецъ  ступицы. 

17.  Смазочный  пазъ. 

18.  Приводъ  таксометра. 

19.  Распорная  шайба  для  18. 

20.  Шурупъ  для  18. 

типичное  устройство  передней  оси 
на  шариковыхъ  подшипникахъ,  при 
требуетъ,  однако,  хорошаго  ухода  и 


Въ  этомъ  устройствѣ  въ  ступицу  впрессованы  чашки  для  шариковъ, 
а  на  шпиндель  надѣваются  конуса,  подобно  тому,  какъ  это  дѣлается  въ 
велосипедныхъ  осяхъ. 

Заводская  обработка  передней  оси  очень  проста,  такъ  какъ  ось  полу¬ 
чается  изъ  ковки  въ  почти  готовомъ  видѣ.  Остается  лишь  префрезеро- 
вать  концы,  пресверлпть  п  пройти  разверткой  дыры  для  подшипниковъ 
шпиндельнаго  бо.тта,  и  пресверлпть  дыры  въ  верхнихъ  гнѣздахъ  для 
рессоръ. 


г 
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Фпг. 


РУЛЕВОЕ  УПРАВЛЕНІЕ. 

Рулевое  управленіе  представляетъ  довольно  сложную  систему  ры¬ 
чаговъ  п  разныхъ  механизмовъ,  цѣль  которыхъ,  во  первыхъ,  облегчить 
работу  управленія,  п,  во  вторыхъ,  достигнуть  того,  чтобъ  при  всѣхъ  по¬ 
ложеніяхъ  руля  колеса  вращались  правильно,  въ  плоскости  своего  дви¬ 
женія.  Другими  словами,  чтобъ  на  закругленіяхъ  каждое  колесо  было 
повернуто  ровно  столько,  сколько  ему  нужно,  чтобъ  правильно  катиться  и 
не  скользить.  Отсюда  слѣдуетъ,  что  на  поворотахъ  внутреннее  колесо 
должно  быть  повернуто  круче,  чѣмъ  наружное,  п  тѣмъ  разница  въ  углахъ 
поворота  должна  быть  больше,  чѣмъ  круче  поворотъ. 

Достигается  это  при  помощи  правильнаго  подбора  рычаговъ  и  длины 
тягъ  между  ними. 

Слѣдуетъ  еще  замѣтить,  что  наклонъ  колесъ  даетъ  пмъ  стремленіе 
катиться  въ  стороны  отъ  автомобиля  (соотвѣтственно  вправо  и  влѣво), 
п  только  продольная  тяга  между  рулевыми  рычагами  у  шпинделей  пре¬ 
пятствуетъ  этому. 

Чтобъ  нѣско.тько  облегчить  натяженіе  па  эту  продольную  тягу,  оба 
колеса  еще  нѣсколько  направляются  впередъ,  что  достигается  тѣмъ,  что 
разстояніе  между  колесами  сзади  дѣлается  на  5/16  до  3/8  дюйма  больше, 
чѣмъ  спереди,  какъ  это  показано  на  фиг.  74,  изображающей  переднія 
колеса  па  планѣ. 


Фиг.  73. 


На  фиг.  74  показано  схематпческп  устройство  управленія  колесами. 
Какъ  видно,  тяга,  соединяющая  рычаги  шпинделей,  сдѣлана  короче, 
чѣмъ  разстояніе  между  болтами  шпинделей  (ихъ  вертикальными  осями). 

Еслибъ  это  разстояніе  было  равно  разстоянію  между  концами  тяги, 
тогда  колеса  всегда  были  бы  параллельны  между  собой.  Для  правильной 
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работы  длина  тягп  должна  быть  въ  соотвѣтствіи  съ  разстояніемъ  между 
осевыми  болтами  и  длиной  рычаговъ. 

На  этомъ  чертежѣ  показанъ  автомобиль,  у  котораго  поворачиваются 
отъ  руля,  какъ  переднія,  такъ  и  заднія  колеса. 

Расположеніе  тягп  и  рычаговъ  видно,  также,  на  фиг.  72.  Рычаги 
вставляются  натуго  на  шпонкахъ  въ  шпинделя  и  затягиваются  гайками. 
Въ  мѣстахъ  соединенія  рычаговъ  съ  тягой  вставляются  закаленные  и  по¬ 
лированные  болты  въ  качествѣ  шарнировъ,  и  у  нихъ,  обыкновенно,  пмѣ- 
ются  масленки. 

Рычагъ,  который  ближе  къ  рулю,  имѣетъ  еще  загнутый  отростокъ  съ 
круглымъ  кулакомъ  на  концѣ,  который  также  видно  на  фиг.  72  слѣва. 
Этотъ  рычагъ  служитъ  для  соединенія  съ  тягой,  идущей  отъ  рулевой  ко¬ 
лонки. 


Фт.  75. 


На  фиг.  75  показано  это  соединеніе.  Круглый  кулакъ  входитъ  въ  со¬ 
отвѣтствующее  гнѣздо  тяги,  въ  которомъ  имѣются  двѣ  чашки,  которыя  за- 
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жпмаютъ  кулакъ  черезъ  посредство  короткой  пруж?іны  н  гайки,  входящей 
въ  конепд»  тягп.  Прорѣзы  (обыкновенно,  шесть)  видно  на  чертежѣ.  Такое 
же  укрѣпленіе  примѣняется  п  на  дугомъ  концѣ  тяги,  къ  рулевому  рычагу. 

Для  облегченія  управленія  рулемъ  устраивается  передача,  которыхъ 
существуетъ  много  разныхъ  системъ.  Ихъ  можно,  однако,  раздѣлить  на 
два  типа: 

1.  Съ  обратнымъ  дѣйствіемъ. 

2.  .Безъ  обратнаго  дѣйствія. 

Фиг.  77  изображаетъ  тпппчное  устройство.  Это  просто  червячная 
передача,  которая  совершенно  не  имѣетъ  обратнаго  дѣйствія.  Другими 


Фпг.  76.  ”Т!акардъ“ 

словамп,  при  ея  посредствѣ  можно  поворачивать  рулемъ  колеса,  но  отъ 
колесъ  рулю  дѣйствіе  не  передается.  Это  представляетъ  то  удобство, 
что  при  неровной  дорогѣ  рукамъ  не  передаются  толчки  отъ  колесъ.  Эта 
передача  требуетъ,  одна  ко.  хорошей  смазкп  п  требуетъ  время  отъ  вре¬ 
мени  регулировки  вслѣдствіе  износа  червяка. 

Фпг.  78  изображаетъ  тпппчпое  устройство.  Здѣсь  видно,  также, 
трубу,  которой  передается  движеніе,  п  трубки  внутри  ея  для  управленія 
бензиномъ  п  зажиганіемъ.  Въ  самой  серединѣ  проходитъ  проводъ  для 
электрическаго  гудка. 

Стержень  руля  имѣетъ  винтовую  нарѣзку,  и  онъ  толкаетъ  вверхъ  или 
внизъ  гайку,  которая  и  поворачиваетъ  рычагъ. 
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5рагк  СОПІГОІ — Контроль  (регулировка) 
залшганія. 

ТЬгоиІе  сопігоі — Контроль  (регулиров¬ 
ка)  дроссельнаго  клапана. 

Зіеегіп^  розі — Рулевая  колонка. 

Оііег —  Масленка. 

АсЗіизііп^  Піи — Гайка  для  регулировки 

Зіісііп^  зіееѵе —  Скользящая  втулка 
(трубка). 

Агт —  Рычагъ. 

Ваіі —  Шаръ, 


Фит.  79. 


Подобное  же  устройство  показано  па  фпг.  79.  Здѣсь  имѣется  двойной 
червякъ,  который  ходитъ  въ  разрѣзной  гайкѣ,  передвигая  ее  вверхъ  и 
внизъ.  Гайка  упирается  въ  вилку,  соединенную  съ  отросткомъ  ры¬ 
чага. 

На  этомъ  рисункѣ  виднд,  также,  дополнительные  валпкп  па  особой 
подпоркѣ,  въ  которыхъ  ходятъ  трубки  для  передвиженія  прерывателя  за¬ 
жиганія  и  клапана  карбюратора.  Движеніе  къ  ппмъ  передается  при  по¬ 
средствѣ  двухъ  паръ  коническихъ  колесъ,  которымъ  передается  движеніе 
отъ  ручекъ  на  колонку  у  рулевого  колеса. 
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и  “Форда”  имѣется  оригинальная  передача,  которая  помѣщается 
наверху  рулевой  колонки,  (см.  фиг.  80).  Передача  эта  планетная,  при¬ 
чемъ  центральная  зубчатка  помѣщается  на  рулевой  колонкѣ,  наружная 
зубчатка  (съ  впутреніінмп  зубьямп)  укрѣплена  неподвижно,  и  передача 
производится  отъ  трехъ  среднихъ  шестеренокъ. 

Этой  передачей  легко  управлять,  но  она  представляетъ  то  неудоб¬ 
ство,  что,  будучи  возвратнаго  тина,  передаетъ  толчки  рукамъ  отъ  колесъ, 
п  прп  крутыхъ  поворотахъ,  или  на  большомъ  ходу,  есть  опасность,  что 
колеса  отъ  толчка  самп  повернутся  бо.тьше  чѣмъ  нужно. 


Фиг.  80. 


На  рулевомъ  колесѣ  помѣщается  секторъ,  по  которому  двигаются 
ручки  для  управленія  клапаномъ  карбюратора  (всегда  нижняя  ручка) 
п  приборами  зажиганія  (всегда  верхняя  ручка).  Ихъ  устройство  пока¬ 
зано  на  приведеныхъ  уже  рисункахъ. 


КОЛЕСА 

Способы  закрѣпленія  заднихъ  колесъ  па  осяхъ  уже  были  описаны 
выше,  точно  также,  какъ  и  подшипники  для  переднихъ  колесъ,  на  фпг. 
60,  71,  67,  65,  66,  61. 
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По  своему  матерілу  колеса  Оываютъ  трехъ  тпиовъ: 

1.  Колеса  деревянныя,. 

2.  Колеса  проволочныя, 

3.  Колеса  сплошныя  металлическія. 

Первый  тппъ  колесъ  является  самымъ  распространоппымъ  въ  Аме- 
рпкѣ.  Колеса  эти  дѣлаются  изъ  деревянныхъ  спицъ  (дубъ  или  плпмъ), 
вставленныхъ  въ  деревянный  же  ободъ  съ  желѣзнымъ  обручемъ.  По  се¬ 
рединѣ  спины  вкладываются  въ  ступицу  и  скрѣпляются  болтами. 

На  фиг.  67  изображена  “полуплавающая”  ось..  Здѣсь  имѣется 
внутренняя  и  наружная  ступицы.  Для  опятія  колеса  сначала  нужно  от¬ 
винтить  наружныя  гайки,  тогда  можно  вынуть  ось  съ  наружной  ступицей, 
послѣ  чего  можно  снять  колесо  съ  подшипникомъ,  отвернувъ  упорную 
гайку. 

Вообще,  слѣдуетъ  замѣтить,  что  когда  у  деревяннаго  колеса  па  сту¬ 
пицѣ  снаружи  видно  гайки,  то  это  служитъ  указаніемъ,  что  ііулшо  отвер¬ 
нуть  эти  гайки,  послѣ  чего  ось  вынется  вмѣстѣ  съ  наружной  ступицей. 
Когда  же  вмѣсто  гаекъ  имѣются  круглыя  головки  болтовъ,  тогда  это  слу¬ 
житъ  указаніемъ,  обыкновенно,  что  имѣется  “живая”  ось,  и  надо  отвп- 
тить  гайку  на  концѣ  осп,  чтобъ  снять  все  колесо  вмѣстѣ  съ  тормазныміі 
барабанами  съ  осп. 

Заднія  колеса  дѣлаются  нѣсколько  прочнѣе  переднихъ,  и  у  нихъ  по 
большей  части  бываетъ  больше  спицъ. 

Ободъ  обтягивается  желѣзной  шиной,  и  его  устройство  разнится  въ 
зависимости  огь  способа  закрѣпленія  резиновыхъ  шинъ.  Существуетъ 
два  главныхъ  типа: 

1.  “Клинчеръ”,  когда  желѣзный  ободъ  имѣетъ  загнутые  наружу 
края,  за  которые  заводятся  краз  наружной  резиновой  шины,  которая  дол¬ 
жна  быть  системы  “Клинчеръ”.  Это  устройство  такое  же,  какъ  у  велоси¬ 
педовъ,  и  въ  настоящее  время  почти  не  примѣняется  у  автомобилей  (фиг. 
66). 


Фиг. 
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2.  “Г)Ыстро  смѣняемыя  шііііьГ’.  Это  устройство  примѣняется  теперь 
почтп  исключительно  для  автомоОіілен  п  состоитъ  въ  томъ,  что  шина  съ 
трубкой  собираются  на  отдѣльномъ  желѣзномъ  ободѣ,  накачиваются  воз¬ 
духомъ,  II  улсе  въ  такомъ  видѣ  надѣвается  на  колесо,  послѣ  чего  закрѣпля¬ 
ется  на  немъ  клиньями,  которые  прижимаются  болтами.  Такое  устрой¬ 
ство  показано  на  фиг.  81. 

Быстро  смѣняемыя  шипы,  какъ  показываетъ  названіе,  удобны  тѣмъ, 
что  можно  имѣть  на  автомобилѣ  запасную  пшну  уже  накачанную  возду¬ 
хомъ,  такъ  что  въ  дорогѣ,  если  понадобится  смѣнить  шину,  нужно  лишь 
отвернуть  болты  клиньевъ,  спять  одну  шипу  съ  ободомъ  и  поставить  за¬ 
пасную,  па  что  потребуется  не  болѣе  15  минутъ,  а  при  особой  спѣшкѣ 
п  меньше.  На  гонкахъ  такая  смѣна  производится  иногда  меньше,  чѣмъ 
въ  мпнуту,  —  до  30  секундъ,  это,  однако,  для  спеціально  устроенныхъ 
колесъ.  Прп  такомъ  устройствѣ  можно  пользоваться,  какъ  шинами  Клин¬ 
черъ,  такъ  п  шпнамп  “быстро  смѣняемыми”  (которыя  помѣчаются  по 
англійскп  В”). 

Шины  послѣдняго  тппа  болѣе  прочны,  такъ  какъ  у  нпхъ  края  пря¬ 
мые,  безъ  подгпба,  п  выдерживаютъ  болѣе  тяжелую  работу.  Кромѣ  того, 
прп  такомъ  устройствѣ,  внутренній  объемъ  шпиы  прп  тѣхъ  же  наружныхъ 
размѣрахъ  получается  бо.льше  иа  10%,  что  улучшаетъ  пружпнность  шины* 

Колесо  съ  шпион  “клинчеръ”  вѣситъ  меньше,  чѣмъ  колесо  со  съем¬ 
нымъ  ободомъ,  вслѣдствіе  большаго  количества  желѣза  на  ободѣ,  но  это 
увеличеніе  не  такъ  ужь  велико,  препмуш;ества  же  съемнаго  обода  очень 
зцачите.іьны,  этимъ  и  объясняется  повсемѣстное  употребленіе  послѣдняго 
типа. 


Существуетъ  много  различныхъ  устройствъ  съемнаго  обода.  Пни 
гдппхъ  па  ободѣ  съ  одного  края  устраивается  съемное  кольцо,  прп  дру¬ 
гихъ  весь  ободъ  дѣлается  разрѣзнымъ,  п  концы  его  соединяются  замкомъ. 
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Въ  прежнее  время  дѣлалпсь  еще  колеса  для  быстро  смѣняемыхъ 
шипъ  безъ  съемнаго  обода,  лишь  со  съемными  запирающими  кольцами, 
какъ  это  дѣлается  теперь  для  съемныхъ  ободовъ. 

Фиг.  82  и  83  показываютъ  способъ  сниманія  шины  съ  разрѣзного 
обода  и  надѣваніе  ея. 

Сначала  концы  обода  раздвпгаюіся  отверткой,  послѣ  чего  одинъ  ко¬ 
нецъ  обода  сдвигается  съ  другого,  что  даетъ  возможность  уменьшить  діа¬ 
метръ  обода  и  выташнть  его  изъ  шины.  При  надѣваніи  шины  сначала 
концы  обода  заводятся  одинъ  надъ  другимъ,  что  даетъ  возможность  легко 
влолшть  шину.  Послѣ  этого  концы  разводятся  отверткой,  пока  они  не 
упрутся  одинъ  въ  другой. 

Внутреиня  трубка  должна  быть  слегка  надута,  чтобъ  при  падйваніи 
не  ущемить'  ея.  Полезно,  также,  поверхъ  трубки  наложить  спеціальную 
предохранительную  ленту. 

Иногда  концы  разрѣзного  обода  срѣзаются  подъ  угломъ  и  имѣютъ 
шипы,  на  которые  накладывается  замковая  пластинка. 

'  На  фиг.  84  показанъ  способъ  сниманія  зажимного  кольца  съ  нераз¬ 
рѣзного  обода.  Существуетъ  много  системъ  зажимныхъ  колецъ.  Часто 


Фиг.  84. 


употребялется  два  кольца,  одно  сплошное,  прилегающее  непосредственно 
къ  шипѣ,  другое,  разрѣзное,  которое  вкладывается  въ  канавку  у  края 
обода  и  такъ  плп  иначе  запирается  въ  своемъ  положеніи. 

Проволочныя  колеса  входятъ  постепенно  въ  бо.лыііее  употребленіе. 

Ихъ  главнымъ  преимуществомъ  является  красивая  внѣшность,  из- 
за  чего,  главнымъ  образомъ,  они  и  ставятся  на  болѣе  дорогіе  автомобили, 
такъ  какъ  пхъ  цѣна  въ  Америкѣ  выше  цѣны  деревянныхъ. 

Колеса  эти,  однако,  обладаютъ  и  нѣкоторыми  препмуществамп,  бу¬ 
дучи  нѣсколько  прочнѣе  деревянныхъ  къ  боковымъ  ударамъ.  Точно 
таіше,  колеса  эти  нѣсколько  пружинятъ  и,  благодаря  этому,  нѣсколько 
облегчаютъ  службу  шипамъ. 

Съ  другой  стороны,  колеса  эти  легко  забиваются  грязью  и  тогда  пхь 
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трудно  чистить.  Они  требуютъ  частаго  осмотра,  такъ  какъ  отдѣльныя 
сппцы  иногда  расшатываются. 

Проволочныя  колеса  не  имѣютъ  съемныхъ  ободовъ,  и  автомобили, 
обыкновенно,  имѣютъ  по  одному  или  ІЮ  два  запасныхъ  колеса  съ  шипами. 
При  порчѣ  шипы  снимается  все  колесо  и  надѣвается  повое  съ  уже  на¬ 
дутой  шиной. 

Смѣна  колеса  производится  очень  просто,  такъ  какъ  ступица  колеса 
имѣетъ  отверстія,  которыми  она  надѣвается  на  оси,  и  обѣ  ступицы  соеди¬ 
няются  зажимной  гайкой.  Устройство  это  показано  на  диг.  85. 


Фиг.  85. 


Пневматическія  шипы  представляютъ  то  неудобство,  что  онѣ  сравни¬ 
тельно  легко  протыкаются  гвоздями,  стекломъ,  острыми  камнями  и  т.  д. 

До  настоящаго  времени,  однако,  еще  не  найдено  для  нихъ  подходя- 
пщй  замѣны. 

Въ  продажѣ  имѣются  различные  составы  для  паполненія  шипъ  виу- 
грп  вмѣсто  воздуха.  Такъ,  для  этой  цѣли  предлагаются  цилиндрики  изъ 
губчатой  резпновоѣ  массы.  Съ  ними,  разумѣется,  никакіе  проколы  пе 
страшны  шипѣ,  ІЮ  шина  получается  мало  упругая,  такъ  что  ѣзда  по  пло¬ 
хой  мостовой  дѣлается  очень  непріятной,  и,  кромѣ  того,  осп  сп.тьно  разби¬ 
ваются.  Въ  настоящее  время  автомобильные  заводы  отказываются  да¬ 
вать  какую  либо  гарантію  автомобилямъ,  если  въ  шинахъ  будетъ  вложенъ 
какой  либо  составъ  вмѣсто  воздуха. 

Въ  качествѣ  другого  средства  для  замѣны  пневматическихъ  шипъ 
предлагались  въ  разное  время  пружинныя  колеса,  которыхъ  было  изобрѣ¬ 
тено  и  патентовано  великое  множество.  Предлагались  колеса  съ  пру¬ 
жинками  по  окружности  вмѣсто  шины,  предлагались  ташке  колеса  съ  пру¬ 
жинными  спицами.  Всѣ  такія  колеса  дѣйствуютъ  неудовлетворительно, 
тяжелы,  дороги  и  непрочны.  Въ  настоящее  время  такія  колеса  совер- 
'  тенно  пе  употребляются. 


РАМА. 

Рама  автомобиля  является  его  основой,  и  къ  ней  укрѣпляются  всѣ 
механизмы,  составляя  вмѣстѣ  шасси. 
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Сама  по  себѣ  рама  представляетъ  пзъ  себя  двѣ  штампованныя  балки, 
болѣе  или  менѣе  фасоннаго- сѣченія,  соединенныя  въ  нѣсколькихъ  мѣ¬ 
стахъ  поперечными  балками.  Обыкновенно  рама  штампуется  изъ  мягкой 
стали  3/16  дюйма  толщиной,  иногда  толще.  Балкѣ  придается  короб¬ 
чатое  сѣченіе  съ  полками,  направленными  внутрь. 

На  фпг.  86  показано  устройство  тпппчной  рамы.  Слѣва  (передняя 
часть  рамы)  видно  перекладину  для  передняго  конца  мотора  и  радіатора, 
а  нѣсколько  дальше  —  вставки  для  прикрѣпленія  боковыхъ  лапъ  картера 
мотора. 

Та  же  рама  показана  въ  планѣ  со  всѣми  механизмами  на  фиг.  2,  ко¬ 
торая  изображаетъ  шасси  “Локомобплъ”  въ  полномъ  сборѣ. 


Фиг.  86.  Фиг.  90. 
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Чгхтп  рамы  склепываются  между  собой,  п  въ  разлпчпыхъ  мѣстахъ 
къ  пей  приклепываются  стойки  п  кронштейны  для  различныхъ  надобно¬ 
стей.  11а  переднихъ  концахъ  укрѣпляются  кованныя  головки  для  бол¬ 
товъ,  которые  служатъ  для  подвѣски  переднихъ  концовъ  рессоръ. 

“Фраііклпнъ”  имѣетъ  деревянную  раму,  которая  склепвается  п  скрѣ¬ 
пляется  шипами  изъ  трехъ  досокъ  по  длинѣ.  Берется  отборный  вязъ  пли 
плпмъ  для  этой  цѣлп. 

Какъ  лгелѣзпыя,  такъ  п  деревянныя  рамы  хорошо  выдерживаютъ 
продолжительную  работу,  п  поломкп  случаются,  какъ  общее  правило, 
лишь  прп  столкновеніяхъ  плп  крушеніяхъ. 

Шпрпііа  полокъ  у  кондовъ  желѣзной  рамы  дѣлается,  обыкновенно, 
1 — 1  %  дюйма,  а  по  середпнѣ  2 — 3  дюйма.  Глубина  сѣченія  коробки  у 
концовъ  дѣлается  около  2-хъ  дюймовъ,  а  по  серединѣ  4  дюйма  и  болѣе. 


РЕССОРЫ. 

Хотя  пневматическія  шппы  п  поглощаютъ  толчки  прпчпнямыя  мел- 
кпмп  неровностями  пути,  но  для  полнаго  уничтоженія  толчковъ  еще  необ¬ 
ходимы  рессоры,  такъ  чтобы  неровности  пути  прпчпиялп  лишь  плавныя 
колебанія  кузову  автомобиля. 

Рессоры  дѣлаются  пзъ  стальныхъ  пластпнъ,  п  для  большей  гибкости 
набираются  пзъ  нѣсколькихъ  пластпнъ,  причемъ  ближе  къ  серединѣ  рес¬ 
соры  толщина  плп  количество  пластинъ  дѣлается  самое  большое,  такъ 
какъ  въ  этойП)  мѣстѣ  рессора  получаетъ  наибольшее  пзгпбающее  усиліе. 
У  концовъ  рессоры  іізгпбъ  всего  меньше,  п  тамъ  достаточно  одной-двухъ 
пластпнъ  по  толщинѣ. 

Дляправплыіаго  дѣйствія  рессоръ  пеобходпмо,  чтобъ  концы  пластпнъ 
плотно  прилегали  къ  рессорѣ,  поэтому  каждая  пластина  отковывается  съ 
нѣсколько  большимъ  закругленіемъ,  чѣмъ  предыдущая.  Просто  сложен¬ 
ныя  пластины  рессоры  должны  касаться  лпшь  концамп,  а  по  середпнѣ 
между  каждой  парой  пластпнъ  долженъ  быть  просвѣтъ  отъ  %  до  %  дюйма. 
Этп  пластины  посерединѣ  пос.іѣ  сборки  стягиваются  зажпмамп,  какъ  это 
можно  впдѣть,  папрпмѣръ,  на  фиг.  72,  изображающей  въ  разрѣзѣ  перед¬ 
нюю  рессору  и  зажимъ,  укрѣпляющій  ее  па  передней  осп. 

Чтобъ  прп  отскокѣ  рессоры  пластинкп  пе  расходились  чрезмѣрно  п 
не  моглп  чрезъ  это  ломаться,  пхъ  соединяютъ  въ  нѣсколькихъ  мѣстахъ 
небольшими  скобками,  которыя,  однако,  пе  до.іжны  сжпмать  туго  пла¬ 
стинъ. 

Чтобъ  пластппы  пе  сдвигались  одна  съ  другой,  пхъ  соединяютъ  по¬ 
серединѣ  болтомъ,  плп  снабжаютъ  выступами  и  углубленяміі,  входящими 
одно  въ  другое.  Подобные  же  выступы  п  углубленія  дѣлаются  и  у  концовъ 


пластппъ,  чтобъ  оііѣ  не  расходплпсь  въ  бокъ,  съ  тѣмъ,  однако,  расчетомъ, 
чтобъ  не  препятствовать  необходимому  продольному  скольженію  пластинъ. 

Слѣдуетъ  помнить,  что  для  ііравплыіон  работы  рессоры  необходимо, 
чтобъ  пластины  моглп  легко  скользить  одна  по  другой  прп  пзгпбѣ.  На 
фиг.  87  показано,  какъ  скользятъ  одно  по  другой  страницы  кыпги  при  ея 
изгпбаніп.  Если  же  унпчтожпть  плп  затруднить  такое  скольженіе  (напри¬ 
мѣръ,  склепвъ  страницы),  тогда  капгу  будетъ  гораздо  труднѣе  согнуть, 
и  она,  даже,  прп  сплыіомъ  изгибѣ  можетъ  сломаться. 


Для  этого,  также,  необходимо  смазывать  рессоры  между  пластинами 
п  недопускать  пхъ  ржавѣть.  Ржавая  рессора  хуже  пружинитъ  и  легче  ло¬ 
мается. 

Рессоры  должны  быть  правильно  расчптаны.  Прп  черезъ  чуръ  ту¬ 
гихъ  рессорахъ  спльпо  трясетъ  на  плохой  дорогѣ,  такъ  какъ  онѣ  тогда 
очень  мало  подаются,  а  при  черезъ  чуръ  слабыхъ  рессорахъ  хотя  п  полу¬ 
чается  очень  покойная  ѣзда  на  болѣе  плп  менѣе  хорошей  мостовой,  по  на 
плохой  такія  рессоры  совершенно  сплюскпваются,  такъ  что  получаются 
удары  рамы  плп  осп  по  кузову. 

Такихъ  ударовъ,  вообще  говоря,  совершенно  избѣжать  нельзя,  по¬ 
этому  рессоры  еще  снабжаются  небольшими  резиновыми  буферами,  прн- 
крѣплеіінымп  къ  верхней  пластпнѣ  посерединѣ. 

Чѣмъ  слабѣе  рессора,  и  чѣмъ  больше  сгибается  отъ  толчка,  тѣмь 
меньшій  ударъ  пспытываетъ  кузовъ. 

Положимъ,  на  колесо  автомобиля  приходится  вѣсъ  въ  550  фунтовъ,  и 
колесу  встрѣтилось  препятствіе  (напримѣръ,  камень),  въ  1/10  фута  вы¬ 
шиной.  Еслп  автомобиль  пмѣетъ  лпшь  желѣзныя  шпны  п  безъ  рессоръ, 
тогда  всему  вѣсу  550  фунтовъ  придется  подняться  па  вышину  1/10  фута. 
Еслп  этотъ  подъемъ  будетъ  сдѣланъ  въ  1  секунду,  тогда  затратится  мощ¬ 
ность  55  фунто-футовъ  въ  секунду,  или  1/10  лошадиной  силы. 
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Если  теперь  тотъ  же  аитомоОиль  будетъ  двигаться  со 'скоростью  100 
футовъ  въ  секунду  (около  (35  миль  въ  часъ),  тогда  на  иреодолѣніе  того 
же  сопротивленія  сюжетъ  потребваться  лишь  0.001  секунды,  и  мощнсть 
потребуется  уже  55000  фупто-футовъ  въ  секунду,  или  100  лошадиныхъ 
силъ. 

На  самомъ  дѣлѣ  мощность  потребуется  меньшая,  такъ  какъ  инерція 
автомобиля  поможетъ  ему  переѣхать  черезъ  сопротивленіе,  но  если  такихъ 
камней  плн  сопротивленій  будетъ  много,  то  понятно,  что  для  движенія 
автомобиля  съ  такой  скоростью  молсетъ  потребоваться  весьма  бльшая 
мощность,  болѣе  пли  менѣе  близкая  къ  100  силамъ. 

Если  же  у  автомобиля  имѣются  пневматическія  шины,  то  камень 
просто  вдавится  въ  шину,  не  поднимая  вѣса  въ  550  фунтовъ.  На  это 
пойдетъ  лшпь  небольшая  спла. 

Вслѣдствіе,  однако,  неполной  гибкости  матеріала  шипы,  а,  также, 
того  обстоятельства,  что  шина  должна  быть  туго  надута,  камень  не  вда¬ 
вится  на  полную  вышину,  такъ  какъ  на  это  потребовалось  бы  черезъ  чуръ 
громадное  усиліе,  такъ  что  кузовъ,  всетакп,  получить  ударъ,  хотя  и  въ 
меньшей  степени.  Если  же  имѣются  рессоры,  то  они  примутъ  этотъ  ударъ, 
и,  сжимаясь  на  большую  пли  меньшую  глубину,  передадутъ  кузову  вмѣсто 
удара  лишь  плавное  двшкеніе. 

Рессоры  не  уничтожаютъ  силу  толчка,  онѣ  только  ее  видоизмѣняютъ, 
и  въ  слѣдующій  моментъ  послѣ  сжатія,  онѣ  начнутъ  возвращать  запасен¬ 
ную  ими  энергію  прп  сжатіи,  и,  разгибаясь,  поднимутъ  пли  подбросятъ 
автомобиль  кверху.  Въ  такой  вибраціи  рессоръ  и  заключается  ихъ  глав¬ 
ный  недостатокъ,  вызывающій  употребленіе  различныхъ  амортизаторовъ, 
поглощающихъ  работу  сжатія  рессоръ. 

Въ  предыдущемъ  примѣрѣ  рессора  должна  поглотить  энергію  55  • 
фупто-футовъ.  Безъ  рессоры  п  резиновой  шины,  при  подъемѣ  па  0.1 
фута,  разовьется  спла  55/0.1  =  550  фунтовъ,  что  представляетъ  изъ  себя 
весьма  почтенный  ударъ  по  осп  и  кузову. 

Если  же  мы  пмѣемъ  рессору,  которая,  напримѣръ,  требуетъ  энергію 
въ  55  фупто-футовъ  для  того,  чтобъ  сжаться  па  глубину  6  дюймовъ,  то 
эта  рессора,  сжимаясь  55/0.5  =  110  фунтовъ  па  эту  глубину,  поглотиіъ 
часть  силы  удара:  Въ  слѣдующій  моментъ,  однако,  рессора  начнетъ  от¬ 
давать  обратно  эту  энергію,  разгибаясь  обратно,  п  если  колесо  уже  успѣло 
сойти  съ  камня,  а  рессора  запоздала  разогнуться,  пли  автомобиль  просто 
въѣхалъ  на  возвышеніе,  то  рессора  подброситъ  кузовъ  кверху,  хотя  часть 
первоначальной  энергіи  прп  этомъ  потеряется  на  различныя  сопротивле¬ 
нія,  нагрѣваніе  и  износъ  пластинъ,  шарппровъ  и  т.  д.,  такъ  что  рессора 
успокоится  послѣ  нѣсколькихъ  колебаній. 

Спла,  съ  какой  рессора  подбрасываетъ  кузовъ,  опредѣляется  ея  хо¬ 
домъ.  "^Гѣмъ  этотъ  ходъ  больше,  тѣмъ  меньшая  сила  требуется  для  погло¬ 
щенія  работы,  и  тѣмъ  съ  меньшей  силой,  слѣдовательно,  кузовъ  будетъ 
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подброшенъ.  На  этомъ  основано  дѣйствіе  дополнительныхъ  рессоръ:  ко¬ 
нецъ  рессоры  снимается  съ  рамы,  и  между  ішмп  вставляется  пара  спи¬ 
ральныхъ  пружинъ.  Этимъ  увеличивается  ходъ  рессоры,  и  при  малыхъ 
толчкахъ  дѣйствуютъ,  главнымъ  образомъ,  спиральныя  пружины. 

Слѣдуетъ  замѣтить,  что  современныя  рессоры  хорошо  проектируются, 
и  для  плавнаго  хода  автомобиля  совершенно  нѣтъ  надобности  въ  допол¬ 
нительныхъ  рессорахъ.  Этого  нельзя  сказать,  однако,  о  пневматическихъ 
и  фрикціонныхъ  амортизаторахъ,  о  которыхъ  будетъ  говориться  дальше. 

По  своей  формѣ  рессоры  раздѣляются  на: 

Эллиптическая,  %  эллиптическія,  полуэллпптическія  и  канталивер- 

ныя. 

Прежде  всего  слѣдуетъ  замѣтить,  что  всѣ  эти  типы  рессоръ  совер¬ 
шенно  одинаковы  въ  смыслѣ  ихъ  дѣйствія,  предполагая,  конечно,  что  онѣ 
привалыю  спроектированы.  Выборъ  той  или  иной  системы  зависитъ  уже 
отъ  разныхъ  другихъ  соображеній. 

Эллиптическія  рессоры  изображены  на  фиг.  88.  Такія  рессоры  дол¬ 
жны  имѣть  простые  шарниры  на  обоихъ  концахъ,  и  для  требуемаго  хода 
короче  всякихъ  другихъ.  Онѣ  обладаютъ  нѣкоторой  слабостью  къ  боко¬ 
вымъ  толчкамъ,  такъ  что  автомобиль  является  болѣе  склоненъ  къ  боковой 
качкѣ.  Эта  система  теперь  мало  употребляется. 

%  эллиптическая  рессора  показана  на  фпг.  89.  Ея  устройство  от¬ 
личается  отъ  предыдущей  тѣмъ,  что  отъ  верхней  рессоры  имѣется  лишь 
половина,  которая  привинчивается  наглухо  къ  рамѣ,  а  передній  конецъ 
нижней  рессоры  соединяется  шарниромъ  съ  рамой. 


Фиг.  88. 


На  этой  фигурѣ  показано  примѣненіе  приборчика  для  смазки  пла¬ 
стинъ  рессоры.  Онъ  раздвигаетъ  пластины  настолько,  что  между  ними 
можно  впустить  масло,  пли,  что  еще  лучше,  графитную  мазь. 

Полуэллпптическія  рессоры  примѣняются  у  очень  многихъ  автомоби¬ 
лей.  Устройство  переднихъ  рессоръ  показано  на  фиг.  87. 
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Фиг.  89. 


Передній  конецъ  каждой  рессоры  соединяется  птартшромъ  съ  концомъ 
оси  (у  передней  рессоры)  и.ііи  со  спеціальнымъ  кронштейномъ  (у  задней). 
Задній  конецъ  имѣетъ  двойной  шарниръ,  допускаюш;ій  продольное  дви¬ 
женіе  рессоры,  которая  при  свопхъ  колебаніяхъ  удлиняется  п  укорачива¬ 
ется  въ  длину. 

На  фиг.  90  показано  устройство  рамы  съ  рессорами.  Въ  этомъ  слу¬ 
чаѣ  заднія  рессоры  не  прямо  присоединяются  къ  концамъ  рамы,  а  къ  кон¬ 
цамъ  дополнительной  поперечной  рессоры,  которая  прикрѣпляется  сере- 
дпной  къ  перекладинѣ  рамы  (эта  рама  изображена  на  фиг.  8“).  Это  — 
такъ  называемый  “подвѣсъ  въ  трехъ  точкахъ”.  Онъ  примѣняется  у  нѣ¬ 
которыхъ  автомобилей,  и  его  преимуществомъ  считается  то  обстоятель¬ 
ство,  что  рама  не  испытываетъ  перекоса,  когда  автомобиль  идетъ  по  очень 
неровной  дорогѣ. 

Заднія  рессоры  не  привинчиваются  натуго  къ  оси,  а  имѣютъ  под¬ 
шипникъ,  которымъ  онѣ  могутъ  поворачиваться  на  осп,  что  необходимо 
вслѣдствіе  того,  что  задняя  ось  съ  ея  тягами  и  карданнымъ  валомъ,  под¬ 
нимаясь  и  опускаясь,  мѣняетъ  свой  уголъ  съ  рамой  автомобиля. 

Шарниры  рессоръ  требуютъ  хорошей  смазки  и,  кромѣ  того,  въ  нихъ 
не  до.лжно  быть  игры  или  шата,  а  то  иначе  рессоры  будутъ  стучать  и  дре¬ 
безжать  при  ѣздѣ. 

Фиг.  91  изображаетъ  устройство  шарнировъ:  слѣва  —  задній  (двой¬ 
ной)  шарниръ,  справа  —  передній  шарниръ  задней  оси,  и  внизу  —  перед¬ 
ній  шарниръ  передней  осп. 


Фиг.  91. 
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Фиг.  93. 


Этп  же  шарппры  изображены  въ  разрѣзѣ  па  фиг.  92. 

Фиг.  93  изображаетъ  канталиверную  рессору  (“Виіск”).  Опа  па- 
сажепа  серединой  на  круглый  валикъ  у  рамы,  имѣетъ  шарниръ  спереди 
и  соединена  съ  задней  осью  концомъ.  Ея  преимущество  заклю¬ 

чается  въ  томъ,  что  рессора  эта  совсѣмъ  не  выставляется  сзади  оси,  такъ 
что  автомобиль  можетъ  быть  сдѣланъ  короче. 

Болты  шарнировъ  закаливаются  и  полируются,  и  въ  концахъ  рес¬ 
соръ  для  нпхъ  имѣются  бронзовые  подшипники.  Болты  высверливаются 
внутри  для  того,  чтобъ  въ  нпхъ  можно  было  вдавливать  масленками  сало. 
І\Іежду  обоймами  и  концами  рессоры  вставляются  пластинчатыя  про-  . 
кладки  для  того,  чтобъ  конецъ  рессоры  можно  было  болѣе  или  менѣе  туго 
затянуть. 

Слѣдуетъ  замѣтить,  что  требуется  лишь  отсутствіе  шата  и  легкор 
треніе,  такъ  какъ,  если  болты  будутъ  черезъ  чуръ  туго,  или  заѣдятъ,  то 
конецъ  ресоры  можетъ  легко  сломаться  въ  работѣ. 

Рессоры  дѣлаются  изъ  стали  3/10  до  дюйма  толщины,  1  % — 2  % 
дюйма  шпрпны.  Берется  по  большей  части  углеродистая  сталь  (0.95  ^ 
углерода)  и  закаливается  въ  маслѣ  послѣ  нагрѣва  до  788  град.  Цельсія 
(1150  Фар.),  Для  отпуска  рессора  нагрѣвается  до  900  град.  Фар. 
(480  Ц.)  и  медлеио  охлаждается. 

Лучшія  рессоры,  однако,  дѣлаются  изъ  хромовападіевой  стали 
(0.45  %  углерода.  Ванадія  0.15  и  хрома  0.90).  Для  закалки  рессора 
нагрѣвается  до  1550  Ф.  (843  Ц.)  и  поддерживается  при  этой  температурѣ 
14  часа,  пос.тѣ  этого  медленно  охлаждается.  Затѣмъ  нагрѣвается  до 
1650-1700  Ф.  (900-925  Ц.)  и  закаливается  вЪ  водѣ.  Затѣмъ  отпускается 
при  550  Ф.  (288  Ц.). 

Примѣсь  ванадія  весьма  цѣнна  для  закаленной  стали,  такъ  какъ 
онъ  предотвращаетъ  кристаллизацію  стали.  Закаленныя  стальныя  ча¬ 
сти,  подвергаясь  бо.льгаому  чпс.лу  изгибовъ,  постепенно  кристализуются, 
становятся  хрупкими  и  ломаются.  Съ  ванадіевой  сталью  этого  не  про¬ 
исходитъ. 
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Для  улучшенія  дѣйствія  рессоръ  дѣлаются  различныя  вспомогатель¬ 
ныя  приспособленія.  Ихъ  можно  раздѣлить  на  слѣдующіе  типы: 

1.  Дополнительныя  пружины,  вводимыя  между  рессорами  и  рамой. 
О  ппхъ  уже  было  упомянуто  выше. 

2.  Воздушныя  (пневматическія)  рессоры. 

3.  Гидравлическія  (обыкновенно,  масленыя),  рессоры. 

4.  Средства  для  уменьшенія  пли  уничтоженія  отскока  рессоръ  послѣ 
сжатія. 

5.  Амортизаторы  пли  поглотители  ударовъ,  для  замедленія  качаній 
рессоры. 

Какъ  уже  было  объяснено,  яополіштельпыя  пружппы  безполезны 
прп  правплыіо  спроектпровапыхъ  рессорахъ.  Онѣ  помогаютъ  лишь  че¬ 
резъ  чуръ  тугихъ  рессорахъ,  улучшая  пхъ  дѣйствіе. 

Болыппмп  преимуществами  обладаютъ  воздушныя  рессоры,  изъ  ко¬ 
торыхъ  система  Вестпнгауза  является  самой  распрострапепііой. 

Воздушныя  рессоры  Вестиіігаузя  состоятъ  изъ  воздушныхъ  цилин¬ 
дровъ,  прикрѣпленный  къ  концамъ  рамы,  и  поршней,  шарнирно  укрѣплен¬ 
ныхъ  къ  концамъ  рессоръ.  Фиг.  94  изображаетъ  это  устройство  въ  раз¬ 
рѣзѣ. 


Фиг.  94. 


Поршень  сверху  заливается  масломъ  до  высоты  3-хъ  дюймовъ  до 
верха  при  открытомъ  верхнемъ  клапанѣ  Т,  то  есть,  когда  воздуха  нѣтъ  въ 
цилиндрѣ.  Масло  помогаетъ  гермерпчностп  и  смазкѣ.  Послѣ  этого  иа- 
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качпваготъ  воздухъ  черезъ  клапанъ  Т,  который  п  пружппптъ  прп  ходѣ 
автомобиля.  Кромѣ  того,  при  работѣ  воздухъ  автоматически  подкачива¬ 
ется  до  пробуемаго  уровня.  Смазка  производится  черезъ  масленку  Е  п  Б. 

Прулѵппы  этп  обладаютъ  тѣмъ  препмуществомъ,  что  слсатіе  въ  ппхъ 
быстро  возрастаетъ,  (по  адіабатѣ)  такъ  что  опѣ  будучи  весьма  послупі- 
ііымп  для  легкихъ  толчковъ,  садятся  вплотную  лишь  прп  очень  сильныхъ 
сотрясеніяхъ,  въ  завпспмостп  отъ  пхъ  регулировки.  Главнымъ  препят¬ 
ствіемъ  къ  пхъ  распространенію  является  пхъ  высокая  стоимость. 

Въ  гидравлическихъ  рессорахъ  дѣйствіе  основано  па  томъ,  что  жид¬ 
кость  оказываетъ  малое  сопротивленіе  медленному  движенію,  но  задержп- 
ваетъ  болѣе  плп  менѣе  рѣзкіе  толчкп. 

Нѣкоторые  приборы  имѣютъ  цѣлью  лпіпь  уменьшеніе  плп  уинчтолсепіе 
обратнаго  прьпкка  рессоры.  Какъ  извѣстно,  самая  непріятная  сторона 
дѣйствія  рессоры  заключается  въ  ея  обратномъ  отскокѣ.  Послѣ  силь¬ 
наго  толчка,  еслп  рессора  быстро  сядетъ,  она  въ  слѣдующій  мометъ  под¬ 
брасываетъ  автомобиль  кверху,  что  можетъ  повлечь  за  собой,  даже,  ея 
поломку. 

Для  предотвращенія  поломкп,  .листы  рессоры  соедппяются  неболь¬ 
шими  схватками  па  разстояніи  6-10  дюймовъ  отъ  концовъ.  Кромѣ  того, 
иногда  у  задней 'оси  дѣлаются  ремпи,  ограничивающіе  ея  отскокъ  отъ 
кузова. 

Такіе  ремни  ппогда  соединяются  съ  пружинами,  такъ  что  ремепь  не 
удерживаетъ  ось  ударомъ,  а  сначала  даетъ  увеличивающееся  сопротивле¬ 
ніе  пружины. 

Чаще  всего  употребляются,  однако,  фрпкціопые  амортизаторы.  ТІхъ 
назначеніе  заключается  во  введеніи  поверхностей  тренія  между  рессо¬ 
рами,  такъ  что  движеніе  рессоръ  нѣсколько  затрудняется,  и  тѣмъ  болѣе, 
чѣмъ  больше  это  движеніе.  Необходимо,  однако,  чтобъ  приборъ  былъ 
такъ  устроенъ,  чтобъ  треніе  увеличивалось  но  мѣрѣ  движенія,  что  дости¬ 
гается  употребленіемъ  наклонныхъ  плоскостей,  такъ  что  плоскости  тѣмъ 
больше  ущемляются,  чѣмъ  больше  рессоры  осѣдаютъ.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ, 
треніе  уменьшаетъ  плп,  даже,  совсѣмъ  уппчтоукаетъ  отскокъ  рессоры. 

Такіе  амортизаторы  всегда  ставятся  на  гоночные  автомобили,  въ  ко¬ 
торыхъ,  при  большой  скорости,  малѣйшія  неровности  пути  могутъ  под¬ 
брасывать  автомобиль  весьма  значительно.  Кромѣ  того,  у  гоночныхъ 
автомобилей  для  предотвращенія  поломкп  рессоръ,  опѣ  обматываются 
липкой  (резиновой)  лентой. 

Наиболѣе  извѣстны  амортизаторы  Гартфорда  (фиг.  95). 

Были  попытки  устроить  такіе  амортизаторы  просто  въ  видѣ  торма- 
зовъ  двилсенія,  но  они  оказались  непрактичны,  такъ  какъ  они  не  дѣй¬ 
ствуютъ  прп  слабыхъ  толчкахъ,  а  прп  сильныхъ  оказывается  черезъ  чуръ 


144 


слабыми.  Какъ  уже  было  упомянуто,  для  правплыіаго  дѣйствія  аморти¬ 
заторовъ  необходимо  прогрессивное  дѣйствіе,  которое  достигается  всего 
лучше  при  сжиманіи  газовъ. 


Фиг.  95. 


4 


КАРБЮРАТОРЪ. 

Какъ  уже  было  указано  раньше,  какое  бы  горючее  ни  было  взято 
для  автомобильнаго  мотора,  оно  долно  быть  введено  въ  цилиндръ  въ  видѣ 
взрывчатой  смѣси,  такъ  чтобъ  эту  смѣсь  можно  было  воспламенить  элек¬ 
трической  искрой,  послѣ  того,  какъ  она  сжата  въ  достаточной  степени. 

Л\пдкое  горючее  сначала  механически  распылпвается,  причемъ  оно 
окончательно  испаряется,  такъ  что  въ  немъ  не  остается,  даже,  микроско¬ 
пическихъ  капелекъ  лшдкости,  послѣ  чего  .такой  паръ,  пли,  вѣрнѣе,  го¬ 
рючее  въ  газообразномъ  состояніи,  смѣшивается  съ  надлежащимъ  объ¬ 
емомъ  воздуха  и  вводится  въ  цилиндръ. 

Лпчшіе  сорта  газолина  (хорошаго  бензина)  можно  вполнѣ  испарить 
безъ  подогрѣва,  болѣе  же  тяжелые  дистилляты  нефти,  керосинъ,  спиртъ 
и  бензолъ  нельзя  испарить  механическимъ  распыливаніемъ,  безъ  подо¬ 
грѣва. 

Механизмъ,  которымъ  производится  распыленіе  и  пспареніе  жидкаго 
топлива  и  смѣшеніе  его  съ  воздухомъ,  называется  карбюраторомъ. 

Карбюраторъ  ставится  на  пріемной  трубѣ  мотора,  и  дѣйствуетъ  то¬ 
комъ  воздуха  при  всасываніи  цилиндрами.  Въ  надлежащемъ  мѣстѣ  сѣ¬ 
ченіе  трубы  суживается,  и  тамъ  вводится  тонкая  трубка,  въ  которую  по¬ 
ступаетъ  бе^тзпнъ.  Тягой  воздуха  бензинъ  изъ  трубки  распылпвается  и 
поступаетъ  въ  пплиітдры,  смѣшавшись  съ  воздухомъ  въ  требуемой  про¬ 
порціи.  Получается  карбонизовапттый  воздухъ,  пли  воздухъ,  насыщенный 
парами  углеводородовъ,  тождественпьпі  бо.дѣе  пли  менѣе  по  своимъ  ка¬ 
чествамъ  съ  газомъ. 


! 
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Пропорція  смѣсп  должна  быть  отъ  4-5  частей  воздуха  ію  вѣсу  до 
Іб-тп  на  одну  часть  бензина.  По  объему,  требуется  отъ  6000  до  12000 
частей  воздуха  па  одну  часть  (по  объему)  жидкаго  бепзпиа. 


Фиг.  96. 


На  фпг.  97  показано  схематпческп  устройство  простого  карбюратора. 

Бензинъ  поступаетъ  подъ  нѣкоторымъ  давленіемъ  (пли  самотекомъ) 
черезъ  А  въ  резервуаръ  В.  Грузики  Е  стремятся  поднять  иголку  П, 
поддерживая  такимъ  образомъ  отверстіе  для  бензппа  открытымъ.  Бен¬ 
зинъ  распространяется  по  трубкѣ  С-Н,  пока  его  уровень  не  поднимется 
до  пунктирной  лппіп.  Тогда  поплавокъ  Т,  который  свободно  ходитъ  по 


Фиг.  97. 
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стержню  О,  выплываетъ,  поднпметъ  грузикп  и  закроетъ  такимъ  образомъ 
впускной  клапанъ  для  бензина.  Такимъ  образомъ  уровень  бензина  все 
время  поддерживается  постоянымъ. 

Воздухъ  поступаетъ  въ  карбюраторъ  черезъ  отверстіе  I  и  проходитъ 
съ  большой  скоростью  черезъ  суженіе  у  вытягивая  п  разбрызгивая 
бензинъ  изъ  трубки.  Получается  просто  пу.тьверпзаторъ.  Количество 
втягиваемаго  воздуха  регулируется  при  помогли  клапана  К,  который  при¬ 
водится  въ  дѣйствіе  нижпей  ручкой  у  рулевого  колеса. 

Прп  быстромъ  ходѣ  мотора  тяга  воздуха  получается  настолько  силь¬ 
ная,  что  бензина  вдувалось  бы  черезъ  чуръ  много,  поэтому  карбюраторы 
обыкновено  имѣютъ  еще  дополнительный  воздушный  клапанъ  па  пру- 
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Фиг.  98  (“Вгееге”) 

Карбюраторъ 

Аихіііагу  аіг  ѵаіѵе  асііизітепі —  Регу-  Ріоаі;  Іеѵег — Рычагъ  поплавка 

лировка  вспомогательнаго  воздушнаго  Зесіітепі;  \ѵс11 —  Резервуаръ  для  осад- 
клапана.  ковъ. 

Іпіеі:  ѵаіѵе —  Впускной  клапанъ  ЫеесПе  ѵаіѵе — Игольчатый  клапанъ 


жппѣ  который  открывается  только  при  сильной  тягѣ  и  впускаетъ  допол¬ 
нительный  воздухъ.  Это  устройство  показано  схематически  на  фпг.  97. 
Практика  показала,  что  такое  устройство  дополнительнаго  воздушнаго 
клапана  очень  полезно,  такъ  какъ  прп  возрастаніи  числа  оборотовъ  мо¬ 
тора  отъ  400,  напримѣръ,  до  1600  тяга  воздуха  увеличивается  въ  9  разъ. 
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Фиг.  98  изобри/каотъ  карбюраторъ  “Бризъ”,  дѣйствующій  согласно 
схемѣ  на  фиг.  97.  Слѣва  видно  клапанъ  для  впуска  бензина,  контроли¬ 
руемый  концентрическимъ  поплавкомъ  справа  (въ  разрѣзѣ).  Воздухъ 
поступаетъ  снизу  черезъ  развѣтвляющуюся  трубу  въ  суженіе,  гдѣ  помѣ¬ 
щается  разбрызгивающее  сопло.  Размѣръ  отверстія  сопла  регулируется 
вертикальнымъ  винтомъ  съ  головкой  наверху.  Слѣва  видно  автоматиче¬ 
скій  дополнительный  воздушный  клапанъ,  у  котораго  можно  регулировать 
натяженіе  пружины.  Справа  видно  клапанъ,  контролирующій  впускъ 
смѣсп  въ  моторъ. 

Регулировка  карбюратора  производится  такъ,  что  сначала  пускаютъ 
моторъ  очень  тихимъ  ходомъ  и  поворачиваютъ  винтъ,  регулирующій  от¬ 
верстіе  сопла,  пока  моторъ  не  будетъ  работать  самымъ  правильнымъ  п 
спокойнымъ  ходомъ.  Послѣ  этого  пускаютъ  моторъ  работать  довольно 
быстро,  и  регулировкой  воздушнаго  клапана  добиваются  паплучшей  ра¬ 
боты. 

Регулировать  нужно,  когда  моторъ  поработалъ  съ  четверть  часа  и  хо¬ 
рошо  нагрѣлся.  Для  пробы  регулировки  замедляютъ  зажиганіе,  пускаютъ 
моторъ  тихимъ  ходомъ,  и  потомъ  сразу  открываютъ  клапанъ.  Если  по¬ 
лучаются  легкіе  взрывы  черезъ  карбюраторъ,  то  это  служитъ  признакомъ, 
что  нужно  прибавить  въ  смѣсь  газолину,  пли  открывая  больше  сопло,  пли 
затягивая  впитъ  воздушнаго  клапана. 

Черный  дымъ  въ  вьтускноп  трубѣ  служитъ  признакомъ  черезъ  чуръ 
жирной  смѣси. 

Регулировка  требуетъ  навыка  и  опытности.  О  ней  будетъ  еще  ска-  * 
запо  впос.тѣдствіп. 

У  большинства  карбюраторовъ  имѣется  такая  отдѣльная  регулировка 
для  бензина  и  воздуха.  Этимъ  достигается  возможность  получать  паплуч- 
шую  смѣсь  для  разныхъ  климатическихъ  условій  и  температуръ.  Такъ, 
зимой  можно  дать  больше  бензина,  лѣтомъ  его  уменыппть.  Въ  гористыхъ 
мѣстностяхъ,  гдѣ  воздухъ  болѣе  разрѣженъ,  можно  увеличить  впускъ  воз¬ 
духа,  ослабляя  воздушный  клапанъ  и  нѣсколько  уменьшая  впускъ  бен¬ 
зина. 

Въ  прежнее  время  примѣнялись  карбюраторы  съ  фитилями,  гдѣ  воз¬ 
духъ  проходи.іъ  надъ  фитилями,  насыщенными  бензиномъ,  но  всѣ  такія 
формы  были  давно  оставлены,  какъ  неудовлетворительныя. 

Въ  настоящее  время  всѣ  лучшіе  карбюраторы  употребляютъ  выше¬ 
описанную  трубу  съ  суженіемъ  типа  “Вентури”,  допускающую  увеличен¬ 
ную  скорость  воздуха,  даже,  при  тихомъ  ходѣ  мотора.  Бензинъ  подводит¬ 
ся  къ  суженію  черезъ  тонкую  трубку  распылителя  пли  сопла.  Для  пра¬ 
вильнаго  распыленія  требуется  скорость  воздуха  отъ  7000  до  9000  футъ 
въ  минуту. 

Теченіе  воздуха  вездѣ  должно  быть  плавное  и  безъ  замедленій  или 
ударовъ,  причиняемыхъ  измѣненіями  сѣченія  трубъ  и  острыми  въ  нихъ 
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углами.  Рѣзкія  измѣненія  формы  и  сѣченія  трубы  могутъ  повлечь  за  со¬ 
бой  конденсацію  паровъ  бензина  и  плохое  дѣйствіе  мотора. 

Для  правильнаго  дѣйствія  карбюратора  важно,  также,  чтобъ  уро¬ 
вень  бензпна  въ  распылительной  трубкѣ  оставался  постояннымъ,  и  это 
достигается  всего  проще  примѣненіемъ  концентрическаго  поплавка,  опи¬ 
саннаго  выше  у  карбюратора  “Бризъ”,  хотя  для  этого  существуютъ  и 
другіе  способы,  какъ  о  томъ  будетъ  сказано  ппже.  Когда  трубка  стоитъ 
отдѣльно  отъ  резервуара,  тогда,  прп  движеніи  автомобиля  въ  гору,  газо¬ 
линъ  будетъ  стоять  ниже  въ  распылительной  трубкѣ,  а  прп  движеніи  подъ 
гору  —  выше,  что  отразится  на  пропорціи  смѣсп.  Прп  концентрическомъ 
положеніи  поплавка,  уровень  внутри  трубки  и  въ  резервуарѣ  остаются 
постоянными  при  всѣхъ  наклонахъ,  какъ  это  и  понятно,  напримѣръ,  изъ 
фигуры  98. 


Фиг.  99. 
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Фпг.  99  изображаетъ  карбюраторъ  “Шеблеръ”,  у  котораго  имѣется 
вспомогательный  воздушный  клапанъ,  который  можно  рогулпровать  при 
посредствѣ  винта  А.  Отверстіе  бензиноваго  сопла  регулируется  при 
помощи  впита  съ  головкой,  выходящей  наружу.  Винтъ  этотъ  можетъ, 
кромѣ  того,  подниматься  п  опускаться  прп  открываніи  дроссельнаго  кла¬ 
пана 

Для  рогулпровки  подвпнчпваютъ  впитъ  А,  чтобъ  воздушный  клапанъ 
сѣлъ  па  свое  гнѣздо,  послѣ  чего  отвертываютъ  впитъ  В  на  четыре  пли 
пять  полныхъ  оборотовъ  п  пускаютъ  моторъ  въ  ходъ.  Когда  онъ  разо¬ 
грѣвается,  тогда  замедляютъ  зажпганіе  п  прикрываютъ  дроссельный 
клапанъ,  чтобъ  моторъ  работалъ  тихо.  Винтъ  В  долженъ  быть  открытъ 
ровно  столько,  чтобъ  моторъ  плавно  работалъ  на  тпхомъ  ходу.  Послѣ 
того,  какъ  впнтъ  В  отрегулпроваііъ  для  тихаго  хода,  его  уже  не  слѣдуетъ 
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больше  тргать,  такъ  какъ  регулировка  для  средняго  хода  производится 
на  циферблатѣ  О,  а  для  быстраго  —  на  цыферблатѣ  Е.  Рачажкамп  па 
отііхъ  циферблатахъ  опредѣляется  положеніе  ролика,  соединеннаго  ко¬ 
лѣномъ  съ  винтомъ  В,  въ  соотвѣтствующихъ  точкахъ,  такъ  что  винтъ  В 
поднимается  болѣе  пли  менѣе  для  этихъ  скоростей,  впуская  дополнитель¬ 
ное  количество  бензина  соотвѣтственно  увеличенію  притока  воздуха  че¬ 
резъ  дополнительный  клапанъ. 

У  нѣкоторыхъ  .моделей  регулировка  клапана  А  производится  отъ 
щита  у  шоффера.  Управленіе  рычалскомъ  Т  для  заливанія  карбюратора 
при  пускѣ  въ  ходъ,  также,  производится  вытягиваніемъ  рукоятки  у  щита. 

На  фиг.  100  показано  устройство  карбюпатора  “іМарвель”. 
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Фиг.  100. 


у  этого  карбюратора  впускъ  газолина  въ  сопло  регулируется  винтомъ 
А  снизу.  Черезъ  это  сопло  впускается  лишь  малое  количество  бензина, 
достаточное  только  для  тихаго  хода.  Впускъ  дополнительнаго  количества 
бензина  для  быстраго  хода  производится  при  помощи  дополнительнаго 
сопла,  которое  выше  сопла  тихаго  хода,  поэтому  бензинъ  черезъ  него 
идетъ  только  при  сильной  тягѣ.  Отверстіе  дополнительнаго  сопла  при¬ 
ходится  около  дополнительнаго  воздушнаго  оапана,  на  который  нажи¬ 
маетъ  пружина,  регулируемая  винтомъ  В. 

У  этого  карбюратора  имѣется  подогрѣвателыіая  рубашка,  окружа¬ 
ющая  сопло,  черезъ  которую  цуркулпруютъ  горячіе  газы  изъ  выхлопной 
трубы.  На  пути  газовъ  имѣется  дроссельный  клапанъ,  соединеппый  съ 
главнымъ  клапаномъ  такъ,  что  чѣмъ  меньше  газолина  впускается  въ 
моторъ,  тѣмъ  больше  горячаго  газа  проходитъ  по  рубашкѣ. 
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Для  регулпровкп  этого  карбюратора  отвинчиваютъ  винтъ  В,  пока  его 
край  не  будетъ  ровенъ  съ  концомъ  указательной  стрѣлки,  послѣ  чего  от¬ 
вертываютъ  винтъ  Л  изъ  совершенно  закрытаго  положенія  па  одинъ  обо¬ 
ротъ  и  производятъ  регулировку  для  тихаго  хода  при  замедленномъ  за¬ 
жиганіи  поворачиваютъ  винтъ  В  влѣво,  пока  моторъ  не  начнетъ  замед¬ 
ляться,  что  указываетъ  па  черезъ  чуръ  слабую  пружину.  Тогда  повора  • 
чпваютъ  слегка  опять  вправо  до  полученія  паплучшей  работы  мотора. 

Для  повѣрки  регулпровкп  подвигаютъ  зажиганіе  впередъ  па  Ѵі  пли 
1/3  и  быстро  открываютъ  дроссельный  клапанъ.  Если  въ  карбюраторѣ 
получатся  легкіе  взрывы,  и  моторъ  не  будетъ  сразу  ускоряться,  то  это  ука¬ 
зываетъ  на  бѣдную  смѣсь,  и  надо  немного  повернуть  впитъ  Л  вѣво.  Если 
моторъ  при  этомъ  плохо  ускоряется,  и  изъ  глушителя  показывается  чер¬ 
ный  дымъ,  то  это  служитъ  указаніемъ,  что  смѣсь  черезъ  чуръ  богата  бен¬ 
зиномъ. 


МтСМАЯВЕЙ 


ЛЕЕѴЕ 
5ГГЯМСІЕТЦВЕ 
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Міхег  сЬатЬег — Камера  смѣшенія 

Зіееѵе — Трубка. 

Я-ігап^Іе  шЬе — Суживающаяся  трубка. 

ТсНе  асііизітепі — Регулировка  тихаго  хо¬ 
да. 

Ріоаі; —  Поплавокъ. 

Ыо22Іе —  Сопло. 

Ні^Ь  зреесі  асііпзітепі; —  Регулировка 
быстраго  хода. 

Ріоаі;  сЬатЬег — Камера  поплавка. 

Іпіеі:  пеесПе — Игольчатый  клапанъ  впу¬ 
ска. 

5і:гаіпег —  Фильтръ. 

Аіг  іпіакс — Пріемная  труба  для  воздуха. 


ЯІОН  5РЕЕО  АІХАвТИЕІІТ 


Фиг,  101 

Карбюраторъ  Джонсона 


На  фпг.  101  изображенъ  карбюраторъ  “Джонсонъ”  у  котораго  нмѣ- 
ется  два  сопла:  одинъ,  входящій  снизу,  для  быстраго  хода,  п  другой,  сбо- 
ку,  для  тихаго.  Бензинъ  изъ  бокового  сопла  вливается  въ  воздушную 
трубку,  гдѣ  и  подхватывается  токомъ  воздуха.  Часть  воздуха  поступаетъ 
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снаружи  ОТОЙ  трубкп,  п  при  быстромъ  ходѣ  подппмаетъ  втулку  съ  ея 
гнѣзда,  нозБОляя,  такимъ  образомъ,  смѣшиваться  обоимъ  теченіямъ  воз¬ 
духа. 

При  быстрой  ѣздѣ  втулка  виситъ  въ  воздухѣ,  автоматически  смѣши¬ 
вая  дополнительный  воздухъ  съ  газолиновой  смѣсью. 

У  этого  карбюратора  сначала  регулируется  сопло  быстраго  хода, 
ставя  дроссель  па  ходъ  мотора  около  1000  оборотовъ  въ  минуту.  Зажи¬ 
ганіе  при  эомъ  должно  быть  замедлено.  Поворачиваніемъ  винта  дости¬ 
гается  положеніе,  когда  моторъ  работаетъ  всего  лучше.  Послѣ  этого  за¬ 
медляютъ  скорость  его  враш;енія  до  240  оборотовъ  въ  минуту,  и  рогули- 
руютъ  такимъ  же  образомъ  сопло  тихаго  хода. 


ТНРОТТ^ЕVА^VЕ 
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В1М0ІМС  ыит 

СНОКЕ  ѴАЕѴЕ- 


8РРАѴ  М022ЕЕ 
МЕЕОЕЕ  ѴАЕѴЕ  8ЕАТ 

ОРАІМ  СОСК 


ЬОѴѴ  8РЕЕ0  ТУВЕ 


МІХ1МС  СНАМВЕР 


8ЕС0М0АРѴ 
А1К  VА^VЕ 


ГЕОАТ  ѴА.иѴЕ  РЬУС 


АІР  ІМТАКЕ 


РиОАТ 

ВОVV^ 


РУОАТ  ѴАЕѴЕ 


РЕМОѴАВЕЕ  РЕОАТ 
ѴАУѴЕ  8ЕАТ 


Фпг.  102. 


ТЬгоиІе  ѵаіѵе —  Дроссельн.  клапанъ. 
Міхіп§  сЬатЬег — Разервуаръ  для  смѣси 
Аіг  ѵаіѵе — Воздушный  клапанъ. 

Кіоаі  ѵаіѵе — Клапанъ  поплавка. 

5еа1 —  Гнѣздо. 

Ріи& — Пробка. 

5ргау  по72Іе — Сопло  для  растѣливанія 
Воѵѵі —  Чатка. 


ХеесНе  ѵаіѵе—  Игольчатый  кяапанъ 
сЬоке  ѵаіѵе — Клапанъ  для  закрыванія 
воздуха. 

Аіг  іпіаке — Пріемное  отверстіе  для  воз¬ 
духа. 

Го\ѵ  зреесі  ІиЪе — Трубка  для  малоско- 
рости. 


На  фиг.  102  изображенъ  карбюраторъ  п  “Кингстонъ”,  у  котораго 
имѣется  чашеобразное  углубленіе  у  сопла.  Еъ  этомъ  углубленіи  скоп¬ 
ляется  бензинъ,  когда  моторъ  не  работаетъ,  что  облегчаетъ  пускъ  въ 
ходъ. 
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Ріоаі —  Поплавокъ.  Разза^'е  Іо  {ее<і  ге^иіаіог — Каналъ  къ 

Хсссііе  ѵаіѵе  зеаі; — Гпѣздо  игольчатаго  регулятору  питанія. 

клапапя.  Пгаіп  соск — Крапъ  для  спуска  бензина 

Зегееп — Фильтръ  ТЬгоііІе  ѵаіѵе —  Дроссельный  клапанъ. 


Па  фиг.  103  показано  піітереспое  устройство  карбюратора  автомо¬ 
биля  “Ходсоііъ”.  Здѣсь  посредствомъ  зубчатаго  зацѣпленія  можно  ре- 
гулпровать  большій  плп  меньшій  подъемъ  иглы,  по  длинѣ  которой  сдѣлана 
уширяющая  выемка,  по  которой  бензинъ  поднимается  къ  воздушной  тру¬ 
бѣ.  Кромѣ  того  подъемъ  иглы  дѣлается  еще  п  автоматически  прп  усилен¬ 
ной  тягѣ  прп  помощи  поршня  сверху  въ  спеціальномъ  цплппдрѣ.  Прп 
тягѣ  надъ  поршнемъ  образуется  пустота,  такъ  какъ  воздухъ  оттуда  вытя¬ 
гивается  по  тонкой  трубкѣ  вдоль  стѣнки  цплппдра,  и  поэтому  поршепь 
поднимается  болѣе  плп  менѣе  высоко,  поднимая  съ  собой  и  иглу. 


Какъ  уже  было  объяснено,  обыкновенное  распаивающее  сопло  даетъ 
черезъ  чуръ  богатую  смѣсь  при  снлыюн  тягѣ  (фнг.  97  изображаетъ  такое 
сопло  схематпческп).  Но  если  мы  посерединѣ  сопла  вставимъ  воздушную 
трубу,  какъ  показано  на  фпгурѣ  104,  тогда  такое  сопло  будетъ  давать 
уменьшенное  количество  бензина  при  усплепноГі  тягѣ,  смѣсь  будетъ  че¬ 
резъ  чуръ  бѣдная.  Въ  карбюраторѣ  “Зенитъ”  обѣ  такія  трубки  соедп- 
нены  БЪ  одну  въ  надлежащей  пропорціи,  такъ  что  прп  всѣхъ  тягахъ  по¬ 
лучается  правильная  смѣсь  (Фпг.  105). 

Этотъ  карбюраторъ  показанъ  въ  разрѣзѣ  на  фпг.  106. 
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Фпг.  106  (“2епКЬ”) 


Карбюраторъ 


ТЬгоиІе  Іеѵег — Рычагъ  дроссельнаго 

клапана. 

Аіг  сопігоі  зЬииег— Заслонка  для  регу¬ 
лировки  воздуха. 

Но!  аіг — Горячій  воздухъ. 


Сар  іеі — Наружное  сопло. 

ХІаіп  іеі — Главное  сопло. 

Ргітагу  ог  таіп  \ѵе11 — Первичный  плп 
главный  резервуаръ. 

Ьсѵег —  Уровень. 


На  фиг.  106  изображенъ  карбюраторъ  “ГэГіфилдъ”.  У  него  имѣется 
газолипове  сопло  около  отверстія  для  воздуха  (постояннаго),  причемъ  это 
сопло  закрывается  иглой,  регулпруемой  снаружи  винтомъ  (регулировка 


малой  скоростп)  Эта  пгла,  кромѣ  того,  подііпмается  автоматически  дрос¬ 
сельнымъ  клапаномъ  Иглу  эту  видно  слѣва,  около  поплавка  Справа 
видно  доііоліштелыіое  отверстіе  для  воздуха,  закрываемое  клапаномъ  па 
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Фпг.  107. 


Карбюраторъ 

Сопзіапі:  аіг  орепіп^ — Постоянное  от¬ 
верстіе  для  воздуха. 

Поѵѵег  аіг  ѵаіѵе — Нпжнін  воздушный 

клапанъ. 


5ргау  по22Іе — Распылпвающее  сопло. 
ВазЬ  роі;  різіоп — Поршень  воздушнаго 
тормаза. 

Аіеіегіпр^  ріп  по22Іе — Сопло  отмѣрива- 
юпі;аго  стерженька. 


Фит.  107а. 

Сазоііпе  іпіаке  соппесііоп —  Соедине¬ 
ніе  пріемной  трубы  бензина. 


Ні^Ь  8рее<і  асііизітепі; —  Регулировка 
Д.1Я  большой  скоростп. 

Ьоѵг  зреесі  аПіизІтепі —  Регулировка 
малой  скоростп. 


пружпііѣ.  Прп  сильной  тягѣ  клапанъ  опускается  вппзъ,  нажимая  при 
этомъ  на  второе  бензиновое  сопло  п  пріоткрывая  второй,  дополнительный 
воздушный  клапанъ  снизу. 

Поршень,  показанный  снизу  клапана,  помогаетъ  давать  больше  бен¬ 
зина  прп  рѣзкомъ  открытіи  дроссельнаго  клапана. 

Этотъ  карбюраторъ,  несмотря  на  свою  сложность,  дѣйствуетъ  очень 
хорошо. 

Для  регулировки  поворачиваютъ  винтъ  малой  скорости  влѣво,  пока 
онъ  не  будетъ  свободенъ,  что  указываетъ,  что  игла  совсѣмъ  закрыла  сопло, 
послѣ  чего  поворачиваютъ  винтъ  вправо  на  %  плп  1  оборотъ,  -и  регули¬ 
руютъ  моторъ  на  тихомъ  ходу  съ  замедленнымъ  зажиганіемъ.  оПслѣ  это¬ 
го  поворачпваеютъ  отверткой  маленькій  винтикъ  въ  грибкѣ  клапана,  про¬ 
буя  дѣйствіе  мотора  па  быстромъ  ходу.  Поворачиваніемъ  вправо  увели¬ 
чивается  количество  бензина.  Поворачивать  надо  понемногу,  такъ  какъ 
дѣйствіе  впнта  очень  замѣтно  для,  даже  ^  пли  і/4  оборота. 
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Фпг.  108. 


Вообще,  карбюраторы  нужно  регулпроватъ  всегда  съ  замедленнымъ 
зажиганіемъ,  такъ  какъ  тогда  моторъ  работаетъ  медленнѣе,  и  легче  можно 
замѣтить  перебой  плп  неправплыіостп  хода. 

На  фпг.  108  изображенъ  карбюраторъ  “Стромбергъ”.  Въ  немъ 
сопло  для  бензина  остается  постояннымъ,  точно  также,  какъ  и  отверстіе 
для  впуска  воздуха,  регулировка  же  правпльностп  смѣси  для  всѣхъ  на- 
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грузокъ  ироисходптъ  подобно  тому,  какъ  это,  было  описано  для  карбюра¬ 
тора  “Зенитъ”. 

Для  ОТОЙ  цѣли  имѣется  маленькое  впускное  отверстіе  для  воздуха 
на  пути  бензина  отъ  резервуара  къ  соплу.  Воздухъ  врывается  въ  струю 
бензпна  маленькими  пузырьками,  разжимая  ее  болѣе  или  менѣе  въ  зави¬ 
симости  отъ  тяги. 

Для  тихаго  хода  имѣется  отдѣльное  сопло  съ  отверстіемъ  противъ 
края  дроссельнаго  клапана,  такъ  что  бензинъ  тянется  черезъ  это  отвер¬ 
стіе,  главнымъ  образомъ,  лишь  когда  клапанъ  прикрытъ. 

Для  регулировки  тихаго  хода  имѣется  винтъ  въ  верхней  части  кар¬ 
бюратора,  а  для  быстраго  —  винтъ  около  поплавка. 

Всѣ  части  карбюратора  дѣлаются,  обыкновенно,  изъ  латунп,  грубкп 
часто  дѣлаются  изъ  красной  мѣди.  Иногда  карбюраторы,  также,  дѣва¬ 
ются  изъ  алюминія.  Желѣзо  не  должно  входить  въ  ихъ  устройство,  гакъ 
какъ  оно  легко  окисляется. 

Поплавки  дѣлаются  по  бо.іыпей  части  изъ  пробкп,  плотно  покра- 
п  епной  шеллакомъ.  Нѣкоторое  неудобство  пробкп  заключается  въ  томъ, 
что  она  постепенно  пропитываптся  бензиномъ,  несмотря  на  окраску, 
становится  тяжелѣе  и,  вслѣдствіе  этого,  мѣняется  уровень  бензина  въ 
соплѣ. 

Металлическіе  поплавки  этого  неудобства  не  имѣютъ,  хотя  съ  ними 
есть  опасность,  что  внутрь  попадетъ  бензинъ  черезъ  трещинку  пли  дыр¬ 
ку,  и  тогда  карбюраторъ  буде'п>  заливаться  бензиномъ. 

Такъ  какъ  отверстія  для  бензина  въ  соплахъ  очень  малы,  то,  даже, 
маленькія  соринки,  застрявъ  тамъ,  могутъ  сильно  повліять  на  правиль¬ 
ное  дѣйствіе  мотора.  Поэтому  въ  карбюраторахъ  всегда  устраивается 
металлическія  сѣтки  у  пріемной  трубки,  задерживающія  соръ,  и  сѣтки 
эти  должны  всегда  быть  въ  исправности.  Кромѣ  того,  нужно  время  отъ 
времени  прочищать  карбюраторъ,  открывая  спускной  кранъ  и  давая 
стечь  накопившемуся  осадку  масла,  воды  пли  грязи. 

Для  этой  же  цѣли  наливать  бензинъ  слѣдуетъ  черезъ  замшевый 
фильтръ,  и  прочищать  время  отъ  времени  бензиновый  бакъ. 

Всѣ  соединенія  бензиновыхъ  трубокъ  должны  быть  сдѣланы  въ 
притирку  и  стянуты  гайками.  Въ  мѣстѣ  соединенія  карбюратора  съ 
пріемной  трубой  мотора  должна  быть  бумажная  прокладка  на  шеллакѣ, 
чтобъ  воздухъ  не  протекалъ  черезъ  соединеніе. 

Для  автомобилей  было  сдѣлано  весьма  большое  количество  керо¬ 
синовыхъ  карбюраторвъ.  Всѣ  они  основаны  на  томъ,  что  пли  керосинъ, 
или  воздухъ,  или  смѣсь,  пли  и  то  и  другое,  получаютъ  сильный  подогрѣвъ 
отъ  выхлопной  трубы.  Сначала  моторъ  пускается  па  бензинѣ,  и,  иос.іѣ 
того,  какъ  нагрѣется,  его  переключаютъ  па  керосинъ.  Вмѣсто  керосина 
можно  въ  тѣхъ  же  карбюраторахъ  жечь  спиртъ. 
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Такъ  какъ  для  псііарепія  керосина  требуется  высокая  темпера гур:і, 
при  которой  воздухъ  разжимается,  то,  поэтому,  на  керосинѣ  моторъ  раз¬ 
виваетъ  нѣсколько  меньшую  мощность. 

Вмѣсто  подогрѣва  бензпномъ  были  запатентованы,  также,  электри¬ 
ческіе  подогрѣватели. 

Лвтомобплп,  вообще,  не  строятся  съ  керосиновыми  карбюраторами, 
такъ  какъ  пока  на  это  нѣтъ  спроса.  Керосинъ  хотя  іі  стоитъ  дешеиле, 
по  пока  его  труднѣе  доставать  вездѣ,  чѣмъ  бензинъ,  и  хлопотъ  съ  ке; 
сипомъ  больше,  такъ  какъ  надо  имѣть  два  бака,  одинъ  для  бензина  и 
другой  для  керосина,  съ  переключающимъ  клапаномъ. 

Съ  керосиновыми  карбюраторами  полезно  имѣть  приспособленіе  для 
впуска  небольшого  количества  воды  въ  цилиндры  мотора,  такъ  какь  ото 
помогаетъ  горѣнію,  предотвращаетъ  преждевременное  воспламененіе 
смѣси,  допускаетъ  большее  сжатіе  въ  цилиндрахъ  и  предотвращаетъ  на¬ 
копленіе  въ  цилиндрахъ  угля.  Для  этой  цѣли  въ  настоящеее  время 
вводятся  въ  употребленіе  приборы  д.тя  впуска  воды  и  для  бензиновыхъ 
двигателей,  хотя  у  нихъ  это  не  такъ  полезно. 

Фиг.  109  изображаетъ  керосиновый  карбюраторъ  “Беннотъ”.  Г*ъ 
немъ  надъ  впускнымъ  сопломъ  имѣется  расширеніе  съ  ребрами  снаружи, 


Фпт.  109. 
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которое  помѣщается  па  пути  горячихъ  газовъ  выхлопной  трубы.  При 
помощи  переключательнаго  клапана  можно  горячіе  газы  мотора  на¬ 
править  пли  по  трубѣ  черезъ  карбюраторъ  (горизонтальная  труба  на 
чертежѣ),  пли  черезъ  обыкновенную  выхлопную  трубу.  Снизу  имѣется 
соединеніе  съ  краномъ  для  воды  отъ  радіатора,  п,  въ  случаѣ,  если  моторъ 
такъ  нагрѣется,  что  начнется  преждевременное  воспламененіе  смѣси, 
что  узнается  по  рѣзкому  металлическому  стуку,  тогда  пріоткрываютъ 
водяной  кранъ  и  впускаютъ  такимъ  образомъ  небольшое  количество  во¬ 
ды  въ  карбюраторъ. 

Въ  настоящее  время  существуютъ  въ  продажѣ  прпборчикп  для 
впуска  воды  по  каплямъ  изъ  радіатора  въ  моторъ,  причемъ  кранъ  кон¬ 
тролируется  ручкой  па  щитѣ  автомобиля.  Для  моторовъ  съ  большимъ 
сжатіемъ,  у  которыхъ  получается  иногда  перегрѣвъ,  такой  впускъ  по¬ 
лезенъ.  Полезно,  также,  иногда  впускать  воду  для  очпсткп  цилиндровъ 
отъ  угля. 

Злоупотреблять  впускомъ  воды  не  слѣдуетъ,  такъ  какъ  этимъ  можно 
повредить  дѣйствію  мотора. 

Полезнымъ  дѣйствіемъ  влажности  объясняется,  между  прочимъ, 
тотъ  фактъ,  что  въ  дождливую  погоду  автомобиль  хорошо  дѣйствуетъ, 
часто  лучше,  чѣмъ  въ  сухую. 

Бъ  виду  плохого  качества  теперешняго  бензина,  всѣ  вообще  кар¬ 
бюраторы  имѣютъ  приспособленія  для  подогрѣва  горючаго.  Пустить 
въ  ходъ  моторъ  можно  на  плохомъ  бензинѣ,  даже,  зимой,  безъ  искусст¬ 
веннаго  подогрѣва,  сильно  заливъ  карбюраторъ,  усиливъ  тягу  бензина 
прикрытіемъ  отверстія  для  воздуха,  пли  же,  въ  крайнемъ  случаѣ,  вливъ 
немного  бензина  въ  каждый  цилиндръ.  Но  для  правильнаго  дѣйствія 
мотора,  въ  особенности,  въ  холодную  погоду,  необходимъ  подогрѣвъ  бен¬ 
зина,  который  производится  слѣдующими  способами: 

1.  Подогрѣвомъ  бензина  передъ  впускомъ  въ  карбюраторъ.  При¬ 
мѣняется  рѣдко,  хотя  имѣется  въ  нѣкоторыхъ  керосиновыхъ  карбюра¬ 
торахъ. 

2.  Подогрѣвомъ  воздуха,  входящаго  въ  карбюраторъ.  Это  устрой¬ 
ство  является  самымъ  распространеннымъ,  и  существуетъ  теперь  почти 
у  всѣхъ  карбюраторовъ,  у  многихъ  въ  дополненіе  къ  другимъ  способамъ 
подогрѣва.  Для  этой  цѣли  къ  пріемному  воздушному  отверстію  карбю¬ 
ратора  присоединяется  гибкая  металлическая  труба,  соединяющаяся  съ 
желѣзной  обоймой,  надѣвающейся  па  выхлопную  трубу.  Воздухъ,  входя 
можду  обоймой  и  горячими  стѣнками  трубы,  нагрѣвается  болѣе  плп 
менѣе  сильно.  Для  регулировки  въ  трубѣ  имѣется  отверстіе,  которое 
молено  болѣе  или  менѣе  перекрывать,  такъ  что  можно  брать  пли  только 
горячій  воздухъ  при  закрытомъ  отвертіи,  плп  смѣшивать  его  съ  холод¬ 
нымъ.  Зимой  рекомендуется  брать  лишь  горячій  воздухъ,  лѣтомъ  же 
можно  къ  нему  примѣшать  холодный. 
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Фиг.  109,  Карбюраторъ  ”  Локомобнль“ 


3.  Подогрѣвомъ  горячпмп  газами  (отработавшпмп).  Это  устрой¬ 
ство  было  описано  въ  примѣненіи  къ  карбюратору  “Марвелъ”.  (Фиг. 
100).  Для  этого  въ  выхлопной  трубѣ  просверливается  отверстіе,  въ 
которое  на  рѣзбѣ  вставляется  трубка,  5/8-і/^  дюйма  діаметромъ,  кото¬ 
рая  присоединяется  къ  соотвѣтствующему  отверстію  па  карбюраторѣ. 
Газы  протекаютъ  черезъ  камеру,  окружающую  трубку  Вентури,  п  выхо¬ 
дятъ  въ  атмосферу.  На  лѣто  соединеніе  это  можно  снимать.  Вообще, 
въ  теплую  погоду  чрезмѣрно  перегрѣвать  смѣсь  не  слѣдуетъ,  такъ  как'ь 
это  служитъ  къ  уменьшенію  мощности  мотора. 

4.  Подогрѣвомъ  прп  помощи  рубанікп,  черезъ  которую  протекаетъ 
горячая  вода  изъ  рубашекъ  цилиндровъ.  Примѣняется  сравнительно 
рѣдко,  показано  на  фиг.  109а,  рубашка  11-12,  водяная  труба  27. 

5.  Подогрѣвомъ  смѣсп  въ  пріемной  трубѣ,  располагая  трубу  близко 
къ  цилиндрамъ  н  выхлопной  трубѣ,  или  же  отливая  ее,  какъ  часть  блока 
цилиндровъ.  Такой  подогрѣвъ  существуетъ  у  •  всѣхъ  автомобилей  въ 
большей  НЛП  меныпеГі  степени,  хотя  его  одного  недостаточно  для  тепе¬ 
решняго  бензппа. 

Прп  плохомъ  горючемъ  п  прп  перемѣнной  работѣ  мотора,  въ  пріем¬ 
ной  трубѣ  пары  бензина  иногда  конденсируются,  ухудшая  его  дѣйствіе. 

Чтобъ  предотвратить  возможность  такой  копдепсапіп  въ  разное  вре¬ 
мя  предлагались  различные  патентованные  “распылители”  пли  “эконо¬ 
майзеры”.  Обыкновенно  такіе  приборчики  устраиваются  въ  видѣ  вер¬ 
тушки  пли  простой  сѣтки  на  пути  паровъ  бензина.  Предполагается, 
что  механически  увлеченныя  капельки  горючаго  будутъ  осѣдать  на  сѣт¬ 
кѣ  или  крылья  вертушки  и  испаряться  затѣмъ  въ  струѣ  воздуха. 
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На  практикѣ  всѣ  такіе  приборы  оказались  практически  безполез- 
нымг,  а  иногда  ііхъ  присутствіе  приноситъ,  даже,  вредъ,  когда,  напри¬ 
мѣръ,  сѣченіе  пріемныхъ  трубъ  сдѣлано  въ  обрѣзъ,  такъ  что  присутствіе 
распылителей  задерживаетъ  теченіе  воздуха. 

При  хорошемъ  карбюраторѣ  п  правильно  устроенномъ  и  регулиру¬ 
емомъ  иодогрѣвѣ  смѣси,  надобности  въ  распылителяхъ  или  экономай¬ 
зерахъ  не  имѣется. 

Нельзя  того  же  сказать  о  пылеочистителяхъ.  Хотя  они  въ  настоя¬ 
щее  время  еще  не  употребляются  въ  сколько  ннбудь  широкомъ  размѣрѣ 
для  автомобилей,  однако  нхъ  польза  несомнѣнна,  въ  особенности  въ  тѣхъ 
мѣстностяхъ,  гдѣ  много  ныли.  Они  ставятся  теперь  часто  на  грузовики, 
которымъ  приходится  работать  въ  пыльныхъ  мѣстахъ:  а,  также,  широко 
примѣняется  для  тракторовъ,  и  объ  нихъ  будетъ  иодробнѣе  говориться 
въ  соотвѣтствующиъ  отдѣлахъ. 
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Фиг.  112 


Существуетъ  пѣсколько  спстехмъ  пылеочистителей:  есть  основанные 
на  механической  очисткѣ  воздуха  дѣйствіемъ  центробѣжной  силы,  есть 
фильтры  съ  сѣтками  плп  шерстяноп  набивкой,  есть,  даже,  водяные  нро- 
мыватели. 

Для  примѣра  на  фпг.  ■  111  показано  устройство  пылеочистителя 
“Беннотъ”.  Бъ  немъ  воздухъ  поступаетъ  въ  боковыя  отверстія  п  про¬ 
текаетъ  внизъ  по  спиральнымъ  трубамъ.  Вслѣдствіе  получающагося 
вращенія,  центробѣжной  силой  пыль  н  соръ  отбрасываются  къ  стѣнкамъ 
п  падаютъ  въ  резервуаръ  снизу,  а  воздухъ  поднпмается  посерединѣ  къ 
верхней  трубѣ^  идущей  къ  карбюратору. 

Карбюраторъ  долженъ  быть  установленъ  такъ,  чтобы  къ  нему  всегда 
протекалъ  бензинъ.  Всѣ  карбюраторы  устроены  такъ,  что  они  дѣйству¬ 
ютъ  хорошо  при  подачѣ  бензпна  самотекомъ,  то  есть  изъ  резервуара, 
который  находится  нѣсколько  выше  карбюратора. 

Въ  прежнее  время  карбюраторъ  ставился  какъ  можно  ниже  у  мо¬ 
тора,  и  газолинъ  текъ  къ  нему  пзъ  бака,  расположеннаго  выше,  подъ 
сидѣньемъ  шоффера.  Такое  устройство  встрѣчается  еще  у  маленькихъ  , 
автомобилей.  Фпг.  112  изображаетъ  бензиновую  систему  “Форда”. 
Здѣсь  видно,  между  прочимъ,  резервуаръ  подъ  бакомъ,  въ  которомъ 
происходитъ  осѣданіе  сора,  грязи,  воды  и  густыхъ  маслъ  пзъ  бензпна. 

Устройство  это  обладаетъ  тѣмъ  неудобствомъ,  что  при  неполномъ 
бакѣ,  когда  автомобиль  взбирается  на  крутую  гору,  теченіе  бензина  въ 
карбюраторъ  можетъ  остановиться. 

У  современныхъ  автомобилей  для  баковъ  пѣтъ  мѣста  подъ  сидѣнь¬ 
емъ,  такъ  какъ,  во  первыхъ,  баки  требуются  большіе,  вмѣстимостью  отъ 
15  до  25  галлоновъ,  и,  во  вторыхъ,  сидѣнья  устраиваются  низкія,  съ  глу¬ 
бокой  пабпвкоГі  п  пружинами.  Поэтому  баки  всегда  почти  подвѣшива¬ 
ются  сзади  шасси,  такъ  что  требуется  приспособленіе  для  подачи  бен¬ 
зина  пзъ  бака  къ  карбюратору.  Существуетъ  двѣ  такихъ  системы: 

1.  Подача  давленіемъ,  и 

2.  Подача  втягиваніемъ. 

Перваз  система  употреблялась  раньше  почти  исключительно,  но 
теперь  она  вытѣсняется  системой  вытяжки,  какъ  болѣе  совершенной. 

На  фпг.  ИЗ  показана  спстема  пптапія  бензппомъ  автомобиля  “Па¬ 
кардъ”  (въ  12  пштпндровъ). 

Бакъ  дѣлается  герметически  закупориваемымъ,  и  къ  нему  прово¬ 
дится  трубка  отъ  небольшой  воздушной  помпы  спереди  мотора.  Помпа 
качаетъ  воздухъ  въ  бакъ,  и  его  давленіемъ  бензинъ  гонится  по  трубкѣ  къ 
карбюратору  черезъ  небольшой  фильтръ.  Давленіе  воздуха  въ  бакѣ  по¬ 
казывается  манометромъ  на  щптѣ.  Около  манометра  па  щитѣ  помѣща- 
еіся  еще  ручной  насосъ  для  накачиванія  воздуха  въ  бакъ  передъ  пус¬ 
комъ  мотора  въ  ходъ.  Необходимость  такого  ручного  накачпвапія  со¬ 
ставляетъ  одно  пзъ  неудобствъ  системы  нодачи  бензпна  давленіемъ. 
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Фпг.  113. 
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Кромѣ  того,  малѣйшая  неплотность  соедпненШ  вызываетъ  пріостановку 
подачи  горючаго.  Вообще,  такая  система  требуетъ  тщательнаго  за  ней 
ухода. 

Вмѣсто  мехаппческаго  насоса  часто  примѣнялась  спстема  давле¬ 
нія  газами  выходной  трубы.  Дѣлался  отводъ  газовъ  по  трубкѣ  съ  пре- 
дохранптелышми  прпспособленіямп,  п  давленіе  въ  бакѣ  получалось 
автоматически  при  работѣ  мотора. 

Какъ  ул{е  было  сказано,  наибольшимъ  распространеніемъ  въ  насто¬ 
ящее  время  пользуется' спстема  подачи  вытяжкой.  Для  этого  употреб¬ 
ляется  особый  приборъ,  “Вакуумъ  танкъ”,  который  помѣщается  у  мо¬ 
тора,  нѣсколько  выше  карбюратора.  Этотъ  танкъ  соединяется  трубкой 
съ  бакомъ  и  съ  карбюраторомъ,  такъ  что  изъ  него  бензинъ  поступаетъ 
самотекомъ  въ  карбюраторъ.  Танкъ  соединяется,  кромѣ  того,  трубкой  съ 
выпускной  трубой  мотора,  въ  которой  всегда  при  работѣ  мотора  полу¬ 
чается  разрѣженіе.  Разрѣженіе  это  сообщается  такимъ  образомъ  танку, 
такъ  что  бензинъ  всасывается  въ  него  изъ  бака,  который  не  закупорива¬ 
ется  герметически,  а  находится  подъ  атмосфернымъ  вліяніемъ. 

Такимъ  образомъ,  главнымъ  преимуществомъ  этой  системы  является 
то  обстоятельство,  что  бакъ  не  долженъ  быть  герметически  закупоренъ. 
Кромѣ  того,  при  пускѣ  нѣтъ  надобности  пользоваться  какими  либо  руч¬ 
ными  помпами,  такъ  какъ  танкъ  всегда  остается  полонъ  бензина.  Вмѣ¬ 
стѣ  съ  тѣмъ  бензинъ  этотъ  нѣсколько  подогрѣвается,  будучи  близко  отъ 
горячаго  мотора. 

Если  же,  по  какой  либо  причинѣ,  въ  танкѣ  нѣтъ  бензина,  то  послѣ 
нѣсколькпухъ  же  оборотовъ  мотора,  отъ  руки  пли  старторомъ,  въ  танкъ 
всасывается  достаточно  бензина  для  пуска  мотора  въ  ходъ. 

Самой  употребительной  является  спстема  “Стуартъ”,  и  танкъ  этой 
системы  изображенъ  на  фиг.  114.  Онъ  состоитъ  изъ  наружнаго  резер¬ 
вуара,  который  укрѣпляется  къ  мотору  на  кронштейнахъ,  и  въ  этотъ 
резервураъ  сверху  на  плотной  прокладкѣ  привинчивается  внутренній 
резервуаръ,  оканчивающійся  внизу  трубкой  съ  клапаномъ  Н.  Въ  на¬ 
ружномъ  резервуарѣ  накопляется  бензинъ,  который  и  течетъ  изъ  него 
въ  карбюраторъ  по  трубкѣ  К.  Кранъ  ^  служитъ  для  спуска  грязи  и 
.  осадковъ. 

Уровень  въ  нижнемъ  резервуарѣ  поддерживается  постояннымъ  при 
помощи  клапана  Н,  который  закрывается,  какъ  только  уровень  бензина 
достигнетъ  опредѣленной  высоты.  Бензинъ  въ  этомъ  резервуарѣ  нахо¬ 
дится  подъ  атмосфернымъ  давленіемъ  черезъ  посредство  трубки  К. 

Внутренній  резервуаръ  герметически  закупоренъ  и  соединенъ  труб¬ 
кой  Т  съ  пріемной  трубой  мотора,  производящей  въ  немъ  разрѣженіе 
или  вытяжку.  Трубка  В  соединяетъ  резервуаръ  съ  бензиновымъ  бакомъ, 
и  по  пей  бензинъ  и  всасывается,  когда  моторъ  работаетъ. 
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у  трубкп  В  имѣется  сѣтка  для  задержанія  грязп,  которая  можетъ  по¬ 
ступать  изъ  бака. 

Фпг.  110  показываетъ  устройство  приспособленія  для  подогрѣва 
воздуха. 


Дѣйствіе  прибора  заключается  въ  слѣдующемъ: 

Когда  танкъ  пустой,  тогда  поплавокъ  находится  внизу,  рычагъ, Е' 
притянутъ  внизъ,  и  пружина  5  притягиваетъ  также  внизъ  рычагъ  К, 
который  вращается  на  шарнирѣ,  какъ  и  рычагъ  Е.  Рычагъ  Р  открыва¬ 
етъ  клапанъ  А  отъ  всасывающей  трубы  (вытягивающей  воздухъ,  соеди¬ 
ненной  сь  пріемной  трубой  мотора)  и  закрываетъ  атмосферный  клапанъ 
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в.  Получается  вакуумъ  пли  вытяжка  впутрп  тапка,  вслѣдствіе  чего 
бензинъ  начинаетъ  втекать  по  трубкѣ  В, пока  уровень  бензина  не  нод- 
ннхмется  настолько,  что  поплавокъ  подниметъ  оба  рычага,  вслѣдствіе 
чего  закроется  клапанъ  А  п  откроется  В.  Вслѣдствіе  этого  немедленно 
установится  атмосферное  давленіе  внутри  танка,  клапанъ  Н,  который 
былъ  прплсатъ,  откроется,  п  бензинъ  начнетъ  течь  въ  наружный  резер¬ 
вуаръ,  а  оттуда  по  трубкѣ  К  въ  карбюраторъ.  Какъ  только  достаточно 
бензина  перейдетъ  внизъ,  поплавокъ  опустится,  клапана  откроются,  и 
снова  начнется  всасываніе,  пока  не  установится  равновѣсіе  при  доста¬ 
точномъ  количествѣ  бензпна  въ  обоихъ  резервуарахъ. 

Рычагп  Е  п  Р  соединены  пружиной  п  дѣйствуютъ  прыжками,  что 
необходимо  для  правильнаго  дѣйствія  прибора,  чтобъ  предотвратить 
ихъ  вибрацію,  какъ  при  дѣйствіи,  такъ  и  отъ  тряски  автомобиля. 

На  фиг.  115  показана  типичная  установка  вытяжной  системы 

(“Оверландъ”). 


А/А  ѴЕ/ГГ  • 


Саз  §аи^е —  Указатель  уровня  бензина. 
ГіНег  сар —  Крышка  отверстія  для  на¬ 
полненія. 

Зігаіпег  апсі  р1іі§ —  Сѣтка  и  нижняя 
пробка. 

Тапк  ріре — Трубка  изъ  бака. 

Ѵаіѵе — Клапанъ. 

Вииегйу  ѵаіѵе —  Дроссельный  клапанъ. 


МапІ{о1с1  Іо  ѵас.  іапк— Трубка  къ  прі¬ 
емной  трубѣ  мотора. 

Аіг  ѵепі:  шЬе — Атмосферная  трубка. 

Аіг  ѵаіѵе—  Воздушный  клапанъ. 

Аіг—  Воздухъ. 

Ріоаі:-  Поплавокъ. 

Вгаіп  соек— Спускной  кранъ. 


Подача  вытяжкой,  вообще  говоря,  даетъ  весьма  хорошіе  результаты. 
Слйдуетъ  обратить  вниманіе  лишь,  что  въ  пей  случаются  иногда  слѣду¬ 
ющіе  недостатки: 

1.  Поплавокъ  въ  “вакуумъ  танкѣ”  начинаетъ  течь.  Тогда  онъ  не 
можетъ  больше  закрывать  клапановъ,  и  бензинъ  начинаетъ  качаться  че- 
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резъ  переио.іиеипый  танкъ  прямо  пъ  моторъ,  который  перестаеп>,  коыеч- 
ио,  работать  при  такомъ  обиліи  горючаго. 

2.  Танкъ  совсѣмъ  не  качаетъ  бензина,  если  почему  либо  въ  немъ 
не  образуется  пустоты.  Это  бываетъ,  если  какія  либо  соединенія  текугь, 
соръ  попалъ  въ  клапана,  нижній  клапанъ  Н  плохо  прикрываетъ,  или  во 
внутренемъ  резервуарѣ  образовалась  трещина. 

Бензиновый  бакъ  дѣлается  изъ  толстаго  листового  желѣза  и  запаи¬ 
вается  по  швамъ.  Берется  гальванизированное  пли  оцинкованное  же¬ 
лѣзо,  такъ  какъ  въ  бензинѣ  имѣется  вода,  отъ  которой  же.тѣзо  ржавѣетъ. 
Всѣ  соединительныя  трубки  и  фланцы  должны  быть  изъ  мѣди  пли  ла¬ 
туни.  Бакъ  укрѣпляется,  обыкновенно,  желѣзными  лентами,  затянутыми 
болтами,  и  долженъ  сидѣть  на  мѣстѣ  туго  и  безъ  качки. 

Пріемная  трубка  для  бензина  должна  доходить  до  самаго  дна,  и 
на  концѣ  ея  должна  быть  тонкая  мѣдная  сѣтка  въ  качествѣ  фильтра. 

Кромѣ  того  въ  бакѣ  помѣщается  поплавокъ  съ  приводомъ  къ  ука¬ 
зателю,  показывающему,  сколько  бензина  въ  бакѣ. 

Иногда  бакъ  помѣщается  надъ  моторомъ,  за  щитомъ.  Такое  устрой¬ 
ство  примѣняется,  однако,  рѣдко  въ  виду  затруднительности  устрой¬ 
ства  въ  этомъ  мѣстѣ  достаточно  большого  бака. 


ЭЛЕКТРИЧЕСКОЕ  ОБОРУДОВАНІЕ. 

Электричество  представляетъ  пзъ  себя  форму  энергіи,  также,  какъ 
магнетизмъ,  теплота  или  механическое  движеніе.  Всѣ  виды  энергіи 
могутъ  переходить  одна  въ  другую,  такъ  что  мы,  при  посредствѣ  соот¬ 
вѣтствующихъ  аппаратовъ,  можемъ  получить  электрическую  энергію  изъ 
механической  пли  теплоты  п  наоборотъ. 

Электрическая  энергія  или  электричество  проявляется  въ  разныхъ 
формахъ.  Мы  говоримъ  объ  электричествѣ  грозы,  статическихъ  ма¬ 
шинъ,  о  волнахъ  безнороволочнаго  телеграфа,  объ  электрпчествѣ  лам¬ 
почекъ  ііакалпвапія  п  электродвигателей,  п  т.  д. 

Прежде  всего,  согласно  общепринятому  мнѣнію,  электричество 
представ.тяетъ  пзъ  себя  волнообразныя  колебанія  эфира,  какъ  и  свѣтъ, 
и,  поэтому,  колебанія  эти  распространяются  въ  эфпрѣ  съ  той  же  ско¬ 
ростью,  какъ  псвѣтовыя,  т.  е.  около  300,000  километровъ  въ  секунду. 
Очень  частыя  и  короткія  колебанія  даютъ  свѣтъ,  и  еще  болѣе  длинныя 
и  рѣдкія  —  электричество,  коотрымъ  въ  такой  формѣ  и  пользуются  въ 
безпроволочномъ  телеграфѣ. 

Электрическія  колебанія  не  могутъ  распространяться  въ  металлахъ, 
поэтому,  когда  на  пути  электрическихъ  волнъ  окажется  мета.тлпческій 
проводъ,  то  проводъ  этотъ  нарушаетъ  до  нѣкоторой  степени  правиль¬ 
ность  распространенія  волнъ,  п  въ  резу.тьтатѣ  въ  проводѣ  этомъ  окажет¬ 
ся  накопленіе  электрической  энергіи,  которая  проявится  въ  видѣ  элек¬ 
трическаго  тока  вдоль  провода.  Получается  явленіе,  весьма  похожее 
па  теченіе  воды  въ  трубѣ.  Такъ,  мы  имѣемъ  направленіе  тока,  которое 
мы  считаемъ  отъ  положительнаго  полюса  къ  отрицательному,  пли  отъ 
мѣста,  заряженнаго  положительнымъ  электричествомъ  къ  мѣсту,  заря- 
лсенпому  отрццательнымъ.  Названія  эти  чисто  условныя,  для  удобства 
обозначенія  свойствъ  электрическаго  тока.  Получается  явленіе,  ана¬ 
логичное  теченію  воды  изъ  верхняго  резервуара  въ  нижній  по  трубкѣ. 

^Іы  .говоримъ  о  силѣ  тока,  которая  измѣряется  амперами,  которую 
можно  представить,  какъ  то.іщппу  пли  плотность  электрическаго  тока. 
Чѣмъ  больше  эта  сила,  тѣмъ  толще  проводникъ  для  пея  требуется,  также, 
какъ  для  болѣе  толстой  струп  воды  требуется  болѣе  широкая  труба. 

Тутъ  есть,  однако,  и  разница.  Электрическій  токъ  обладаетъ  спо¬ 
собностью  какъ  бы  сжиматься,  такъ  что  токъ  большой  силы  можетъ 
пройти  черезъ  тонкій  проводникъ,  причемъ  проводникъ  этотъ  при  этомъ 
раскалится  (какъ  въ  лампочкахъ  накаливанія)  пли  же  совсѣмъ  распла¬ 
вится. 

Электрическій  токъ  обладаетъ  еще  напряженіемъ,  измѣряемымъ 
вольтами.  Оно  зависитъ  отъ  разности  напряженій  положительнаго  и 
отрицательнаго  полюсовъ,  и  является  самымъ  большимъ  между  полю- 
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сами.  Напряженіе  меньше  гдѣ  либо  между  промежуточными  точками. 
Такъ,  если  мел{ду  пололѵіітелыіымъ  и  отрицательнымъ  полюсами  нлн 
источ инками  тока  имѣется  проводъ  въ  Ю  футь  длины,  и  напряженіе 
между  полюсами  20  вольтъ,  то,  если  проводъ  вездѣ  одинаковой  толщины, 
то  между  точками  его  въ  разстояніи  одного  фута  получится  напряженіе 
ВТ,  2  вольта,  гдѣ  бы  мы  эти  точки  ни  взяли.  Точка,  которая  блшке  къ 
положительному  полюсу,  будетъ  теперь  пололсителыіымъ  полюсомъ,  а  ко¬ 
торая  блшке  къ  отрицательному,  будетъ  новымъ  отрицательнымъ  полю- 
сомт,,  поэтому,  если  мы  къ  этимъ  точкамт,  привялѵемъ  ио  іі])оін)локѣ, 
то  между  этими  проволоками  мы  будемъ  имѣть  два  вольта,  такъ  что 
сможемъ,  напримѣръ,  залі'ечь  двухвольтовую  лампочку  накаливанія  (если 
токъ  достаточной  силы). 

Это  дѣйствіе  тока  мож’ио  сравнить  со  скоростью  теченія  воды  по 
трубѣ.  Чѣмъ  больше  разность  по  высотѣ  между  сосудами,  тѣмъ  подъ 
большимъ  напряженіем'/,  вода  будетъ  течь,  и  съ  тѣмъ  большей  быстротой. 
Здѣсь  опять  таки  есть  нѣкоторая  разница  съ  электрическимъ  токомъ, 
такъ  какъ  если  мы  возьмомъ  отвѣтвленіе  между  двумя  точками  трубы, 
то  скорость  воды  въ  этомъ  отвѣтвленіи  будетъ  зависѣть  отъ  того,  ближе 
къ  верхнему  резервуару  пли  блшке  къ  нижнему  оно  взято,  тогда  какъ 
въ  случаѣ  электрическаго  тока  близость  къ  тому  пли  другому  полюсу 
ііе  имѣетъ  значенія. 

Въ  случаѣ  электрическаго  тока  мы  получаемъ  тѣмъ  большую  его 
силу,  чѣмъ  выше  напряженіе  и  чѣмъ  меньше  сопротивленіе  провода. 
До  нѣкоторой  степени  это  можно  сравнить  съ  токош>  воды  по  трубкѣ, 
наполненной  глубокообразііымъ  веществомъ.  Чѣмъ  оно  гуще,  тѣмъ  боль¬ 
шее  сопротивленіе  оно  будетъ  оказывать  водѣ,  и  тѣмъ  меньшее  коли¬ 
чество  воды  будетъ  протекать  при  данной  разности  высотъ  сосудовъ. 
По  если  эту  разницу  увеличить,  то  какъ  скорость  воды,  такъ  и  толщина 
ея  струп  сквозь  губку  увеличатся. 

Для  существованія  непрерывнаго  тока  должна  быть  замкнутая 
цѣпь.  Должтнъ  быть  источникъ  электричества,  въ  которомъ  должно 
происходить  непрерывное  пополненіе  заряда  электричества  на  положи¬ 
тельномъ  и  отрпііателыіомъ  полюсахъ.  Для  удобства  мы  говоримъ,  что 
въ  этомъ  источникѣ  происходитъ  теченіе  электричества  отъ  отрицатель¬ 
наго  къ  положительному  полюсу.  Ес.іп  снаружи  полюса  соединены  про¬ 
водомъ,  то  получается  замкнутая  цѣпь  пли  непрерывное  круговое  те¬ 
ченіе. 

Пока  полюса  не  соединены  снаружи,  тока  ие  будетъ,  и  электриче¬ 
ство  будетъ  лишь  въ  статическомъ  состояніи.  Если  напряженіе  доста¬ 
точно  велико,  и  разстояніе  между  полюсами  мало,  то  токъ  можетъ  уста- 
повпться  черезъ  возду.хъ,  какъ  бы  прыжкомъ,  въ  видѣ  искры.  Такъ. 
15000  вольтъ  даютъ  искру  на  разстояніи  около  Уо  дюйма. 

Различаютъ  токи  низкаго  и  высокаго  напряженія.  Токи  до  200 
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вольтъ  считаются,  обыкновенію,  токами  низкаго  напряженія.  Для  ос¬ 
вѣщенія  въ  домахъ  обыкновенно  употребляется  напряженіе  около  100 
вольтъ.  Оно  не  даетъ  искры  въ  воздухѣ,  пока  провода  не  коснутся  одинъ 
другого,  въ  какомъ  скучаѣ,  при  размыканіи  проводовъ,  появится  искра 
уже  вслѣдствіе  индукціи,  какъ  о  томъ  будетъ  сказано  ниже. 

Сила  магнита,  также,  какъ  и  электрическія  волны,  вызываетъ  токъ 
въ  проводникахъ,  если  только  сила  магнита  мѣняется,  если,  напримѣръ, 
мы  удаляемъ  магнитъ  отъ  провода  или  приближаемъ  къ  нему.  Возможно, 
что  электрическія  и  магнитныя  колебанія  представляютъ  одно  и  тоже, 
что  можно  называть  электромагнитными  кюлебаніямп  эфира  пли  вол¬ 
нами. 

Эти  же  явленія  происходятъ  и  обратнымъ  порядкомъ,  то  есть,  если 
имѣется  проводникъ,  по  которому  протекаетъ  электрическій  токъ,  то 
кругомъ  проводника  будутъ  электромагнитныя  силы,  которыя  получатъ 
характеръ  волнъ,  если  сила  тока  будетъ  мѣняться.  Если  теперь  на  пути 
этихъ  волнъ  окажется  другой  проводникъ,  то  въ  немъ  появится  (индук¬ 
тируется)  электрическій  токъ  въ  обратномъ  направленіи. 

Пока  токъ  идетъ  спокойно  въ  одномъ  направленіи,  то  кругомъ 
него  будутъ  лишь  электромагнитныя  силы,  въ  чемъ  можно  убѣдиться, 
напримѣръ,  при  помощи  магнитной  стрѣлки,  и  тока  въ  другихъ  поровд- 
никахъ  индуктироваться  не  будетъ.  Но  если  токъ  будетъ  мѣняться  вт. 
силѣ,  напримѣръ,  если  нѣпь  прервется,  и  токъ  быстро  исчезнетъ,  пли, 
если  цѣпь  возстановится,  и  токъ  возникаетъ,  то  образуется  электромаг¬ 
нитная  волна  или  электромагнитныя  волны,  которыя  уже  вызовутъ  токъ 
во  всѣхчз  сосѣднихъ  проводахъ,  пли  просто  напряженіе,  если  провода 
разомкнуты. 

Различаютъ  поэтому  токи  постоянные  и  перемѣнные.  Постоянный 
токъ  течетъ  не  мѣняясь  въ  одномъ  направленіи,  напримѣръ,  между  по¬ 
люсами  батареи  пли  элемента.  Такой  токъ  не  вызываетъ  токовъ  въ  со¬ 
сѣднихъ  проводахъ.  Перемѣнный  токъ  все  время  мѣняется  въ  силѣ  и, 
чаще  всего,  мѣняется  и  въ  направленіи,  вызывая  электромагнитныя 
волны,  которыя  индуктируютъ  токи  въ  сосѣднихъ  проводахъ. 

Если  разомкнуть  токъ  постояннаго  направленія,  то  немедленно 
электромагнитныя  силы  кругомъ  получатъ  толчокъ,  который  выразится 
въ  видѣ  волны,  и  вызоветъ  въ  свою  очередь  индуктированный  токъ  въ 
размыкаемыхъ  проводахъ,  который  и  перескочитъ  въ  видѣ  искры  между 
концами  проводовъ. 

Если  проводъ  свернутъ  въ  спираль,  то  электромагнитныя  силы  уве¬ 
личиваются  съ  каждымъ  виткомъ.  Точно  также  онѣ  увеличиваются  съ 
увеличеніемъ  тока. 

Такъ,  если  имѣется  спираль  въ  100  витковъ,  по  которой  проходитъ 
токъ  въ  10  амперъ,  то  эта  спираль  произведетъ  такой  же  силы  волны 
("если,  конечно,  токъ  перемѣнный),  какъ  и  спираль  въ  1000  витковъ 


при  токѣ  (той  же  частоты  перемѣнъ)  въ  1  амперъ.  При  этомъ  въ  каж¬ 
домъ  виткѣ,  пезавнспмо  отъ  его  діаметра,  будетъ  одпо  и  то  же  напряже¬ 
ніе,  напримѣръ,  одинъ  вольтъ. 

На  практикѣ,  однако,  будутъ  большія  потери,  если  спирали  далеко 
одна  отъ  другой,  п  если  между  ними  нѣтъ  Лѵелѣза,  которое  помогало  бы 
сосредоточенію  электромагнитныхъ  волнъ. 

Энергія  тока  мѣряется  его  силой  и  напряженіемъ,  также  какъ  энер¬ 
гія  струи  воды  мѣряется  ея  толщиной  и  скоростью  теченія. 

Такъ  въ  первой  спирали  энергія  будетъ  10  на  100,  или  1000  уаттъ, 
а  во  второй  —  1  амперъ  на  1000  вольтъ,  пли  опять  1000  уаттъ.  Слѣду¬ 
етъ  помнить,  что  при  индукціи,  какъ  и  при  другихъ  видоизмѣненіяхъ 
энергіи,  ея  количество  не  мѣняется  (часть  ея  тратится  лишь  иа  потери). 

Уаттъ  слѣдуетъ  считать  единицей  мощности,  такъ  какъ  въ  пего 
входитъ  понятіе  о  времени  —  одна  секунда  (вслѣдствіе  того,  что  одна  се¬ 
кунда  входитъ  въ  опредѣленіе  одного  вольта).  746  уаттъ  равняются 
по  мощности  одной  лошадиной  силѣ  (англійской,  или  736  уаттъ  равня¬ 
ются  одной  метрической  сплѣ). 

Такимъ  образомъ,  ес.ли  электрическая  лампочка  при  100  вольтахъ 
беретъ  %  ампера,  и  мы  возьмемъ  16  лампочекъ,  то  всѣ  онѣ  вмѣстѣ  возь¬ 
мутъ  800  уаттъ,  пли  немного  больше  одной  лошадиной  силы. 

Всѣ  металлы  (и  уголь)  проводятъ  электричество,  по  въ  различной 
степени.  Электрическій  токъ  проходитъ  по  проводамъ,  какъ  бы,  съ  нѣ¬ 
которымъ  треніемъ,  такъ  что  часть  его  теряется  на  нагрѣваніе  провода. 
Чѣмъ  сильнѣе  токъ  по  сравненію  съ  толщиной  провода,  тѣмъ  сильнѣе 
нагрѣваніе. 

Сопротивленіе  току  мѣряется  омами.  Омъ  находится  въ  зависи¬ 
мости  отъ  напряженія  и  силы,  вѣрнѣе,  сила  тока  находится  въ  зависи¬ 
мости  отъ  напряженія  (вольтъ)  и  (сопротивленія  (омовъ).  Если  при 
100  вольтахъ  въ  проводѣ  получается  токъ  въ  10  амперъ,  значитъ  сопро¬ 
тивленіе  провода  10  омъ.  Еслибъ  оно  было  100  омъ,  тогда  при  100  воль¬ 
тахъ  получился  бы  всего  1  амперъ. 

Предыдущихъ  объясненій  достаточно  для  болѣе  или  менѣе  яснаго 
пониманія  дѣйствія  всѣхъ  электрическихъ  установокъ  у  автомобиля. 

Еслп  мы  возьмомъ  нѣсколько  витковъ  провода,  по  которому  прохо¬ 
дитъ  токъ,  п  помѣстимъ  около  нихъ  магнитную  стрѣлку,  такъ  чтобъ  она 
могла  качаться  на  пружинѣ,  то  стрѣлка,  подъ  дѣйствіемъ  электромагнит¬ 
ныхъ  силъ,  отклонится  въ  ту  или  другую  сторону,  въ  зависимости  отъ 
направленія  тока,  преодолѣвая  силу  пружины.  Чѣмъ  сильнѣе  будетъ 
токъ,  тѣмъ  сильнѣе  получится  отклоненіе. 

Если  катушка  будетъ  съ  небольшимъ  количествомъ  толстыхъ  вит¬ 
ковъ,  тогда  мы  ее  можемъ  включить  въ  какой  либо  проводъ,  и  стрѣлка 
будетъ  отклоняться  пропорціонально  силѣ  тока.  Получается  амперо¬ 
метръ,  если  шкалу  у  стрѣлки  градуировать  въ  амперахъ. 
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Если  мы  возьмомъ  катушку  съ  большимъ  числомъ  витковъ  и  боль¬ 
шого  сопротивленія,  тогда  можно  получить  замѣтныя  отклоненія  стрѣл¬ 
ки  при  очень  малой  силѣ  тока.  Поэтому  такой  приборъ  можно  включить 
прямо  между  полюсами,  и  отклоненія  стрѣлки  будутъ  пропорціональны 
напряженію  между  полюсами.  Мы  можемъ  градуировать  такой  при¬ 
боръ  въ  вольтахъ. 

^  ^  Существуетъ  много  способовъ  полученія  электрической  >энергіи. 
Можно  указать  на  слѣдующіе: 

1.  Прямымъ  нагрѣвомъ.  Если  соединить  или  спаять  два  разныхъ 
куска  металла  и  нагрѣть  спай,  то  черезъ  спай  пойдетъ  токъ,  если  куски 
соединить  снаружи  проволокой.  Вставивъ  чувствительный  вольметръ 
или  амперометръ  можно  измѣрить  сипу  тока,  которая  будетъ  пропорці¬ 
ональна  нагрѣву.  Этимъ  пользуются  для  измѣренія  высокихъ  темпера¬ 
туръ  (электрпческіе  пирометры). 

2.  Химическимъ  путемъ.  Если  въ  кислоту  погрузить  двѣ  пластинки 
разныхъ  металловъ  и  соединить  ихъ  снаружи  проводомъ,  то  въ  этомъ 
проводѣ  появится  токъ.  Болѣе  разъѣдаемый  металлъ  будетъ  служить  от¬ 
рицательнымъ  полюсомъ  (по  большей  части,  цинкъ),  менѣе  разъѣдаемый 
(мѣдь,  которая  замѣняется  съ  успѣхомъ  углемъ)  положительнымъ.  На 
практикѣ,  однако,  кпслота  постепенно  перейдетъ  въ  растворъ  соли  цин¬ 
ка,  и  дѣйствіе  элемента  понемногу  прекратится. 

На  этомъ  же  основано  дѣйствіе  аккумуляторовъ.  Въ  нихъ  отрп- 
цательнвмъ  полюсомъ  служитъ  пористая  свпнцовая  пластинка,  а  положи¬ 
тельнымъ  —  свинцовая  рѣшетчатая  пластинка,  заполненная  разлага¬ 
емой  солью  свинца.  Электролитомъ  служитъ  растворъ  сѣрной  кислоты. 
Одинъ  такой  элементъ  даетъ  около  2-хъ  вольтъ.  По  мѣрѣ  окисленія 
соли  получается  токъ,  если  между  полюсами  имѣется  проводъ,  пока  вся 
соль  не  разложится,  и  отрицательная  пластпнка  окслптся.  Послѣ  этого, 
однако,  аккумуляторъ  можно  опять  привести  въ  первоначальное  состо¬ 
яніе,  пропустивъ  черезъ  него  токъ  въ  обратномъ  направленіи,  пока  пла¬ 
стинки  и  лшдкость  не  возстановятся.  Вслѣдствіе  нѣкоторыхъ  потерь 
на  нагрѣваніе  и  т.  д.,  аккумуляторъ  вернетъ  не  больше  въ  среднемъ 
80  %. 

3.  Механическимъ  способомъ.  Какъ  уже  было  упомянуто,  въ  про¬ 
водникѣ  можно  получить  электрическій  токъ,  если  около  этого  проводника 
будутъ  магнитныя  силы  (“магнитное  поле”)  перемѣнной  величины,  пли 
электромагнитныя  волны. 

Для  этого  можно  пользоваться  постоянными  магнитами  пли  элек¬ 
тромагнитами. 

Если  между  полюасмп  постояннаго  магнита  вращать  катушку,  то 
въ  катушкѣ  появится  перемѣнный  токъ.  Когда  катушка  повернется 
такъ,  что  желѣзо,  въ  нее  вставленное  (для  усиленія  магнитнаго  пото¬ 
ка),  протянется  отъ  одного  полюса  къ  другому,  тогда  токъ  будетъ  наи- 

175 


меньшій.  Когда  же  катушка  встанетъ  такъ,  что  одна  половпііа  каждаго 
витка  будетъ  у  одного  полюса,  а  другая —  у  другого,  тогда  токъ  будетъ 
самый  сильный. 

Магнитныя  силы  легче  проходятъ  черезъ  желѣзо,  чѣмъ  черезъ  воз¬ 
духъ,  поэтому  желѣзо  притягивается  магнитомъ.  Еслибъ  магнитныя 
силы  легче  проходили  черезъ  воздухъ,  чѣмъ  черезъ  л{елѣзо,  тогда  желѣзо 
отталкивалось  бы.  Когда  имѣется  нѣсколько  магиптовъ,  то  они  при¬ 
тягиваются  между  собой  такъ,  чтобъ  магнитныя  силы  шли  въ  одномъ 
направленіи,  т.  е.,  сѣверный  полюсъ  будетъ  притягиваться  къ  южному 
и  наоборотъ.  Вмѣсто  постояннаго  магнита  можно  взять  электромагнитъ, 
который  представляетъ  изъ  себя  катушку,  по  которой  проходитъ  токъ. 
Вокругъ  этой  катушки  будутъ  электромагнитныя  силы,  какъ  и  около 
магнита.  Одинъ  конецъ  катушки  будетъ  дѣйствовать,  какъ  сѣверный 
полюсъ  магнита,  другой  —  какъ  южный.  Для  усиленія  его  дѣйствія 
внутрь  катушки  вставляютъ  желѣзный  стержень. 

Длу  полученія  тока  отъ  катушки,  которая  вращается  между  по¬ 
люсами  магнита,  концы  проволоки  катушки  должны  быть  соединены  съ 
пзолпровапнымп  кольцами  на  валу,  которыхъ  касаются  металлическія 
пружинки,  какъ  это,  напримѣръ,  показано  па  фиг.  116. 


При  такомъ  устройствѣ  въ  катушкѣ  (па  рисункѣ  изображенъ  то.іь- 
ко  одинъ  витокъ)  получится  перемѣнный  токъ,  'каковой  и  по.тучается 
всегда  въ  магнето  высокаго  напряженія. 

Чѣмъ  больше  витковъ,  тѣмъ  выше  получится  напряженіе  тока  при 
данной  магнитной  силѣ.  Чѣмъ  быстрѣе  якорь  (катушка  съ  желѣзомъ) 
будетъ  вращаться,  тѣмъ  выше  получится  напряженіе.  Чѣмъ  тоньше 
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будетъ  проволока,  тѣмъ  больше  будетъ  ч'я  сопротивленіе,  и  тѣмъ  меньше 
будетъ  спла  тока. 

Обыкновенно  магнето  даютъ  напряженіе  до  ЮС  С  Г-'*.  5000  вольтъ, 
нрп  какомъ  иапряженіп  пскра  въ  воздухѣ  можетъ  перескакивать  раз= 
стояніе  до  і/о  дюйма. 
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Еслп  коп  дм  катушкп  просто  пзол  пропить  и  продолжить  такъ,  чтобъ 
ихъ  могли  касаться  пружннкн  (плн  щетки),  собирающіе  токъ,  тогда, 
если  пружппкн  постапить  съ  протнпоположпыхъ  копцопъ,  то  пъ  провод¬ 
никѣ  между  пружинками  будегь  прерывистый  токъ,  по  одного  направле¬ 
нія.  Если  сдѣлать  много  витковъ  п  отъ  каждаго  провести  такой  изо¬ 
лированный  конецъ,  тогда  отъ  щетокъ  получится  токъ  одного  направле¬ 
нія  непрерывный,  (“постоянный”  токъ). 

Этимъ  токомъ,  плп  частью  его,  можно  воспользоваться  для  возбуж¬ 
денія  катушекъ  электромагнптовъ.  На  фпг.  117  изображено  три  спо¬ 
соба  соединенія  электромагнптовъ:  Въ  Л — послѣдовательная  обмотка, 
въ  В — шунтовал,  и  въ  Т — компаундъ.  Въ  первой  обмоткѣ  спла  электро¬ 
магнптовъ  пропорціональна  сплѣ  тока  въ  проводахъ,  въ  шуптовой  — 
напряженію,  и  въ  компаундъ  —  п  тому  и  другому. 

Если  пропустить  токъ  въ  такой  приборъ,  то  желѣзо  якоря  намагни¬ 
тится  такъ,  что  полюса  его  станутъ  между  полюсами  электромагнита, 
и  якорь,  слѣдовательно,  повернется,  пока  полюса  не  встанутъ  другъ  про¬ 
тивъ  друга.  Вслѣдствіе  того,  что  новыя  пластинки  коллектора  подойдутъ 
при  этомъ  подъ  щетки,  полюса  опять  окажутся  между  электромагнитами, 
и  якорь  будетъ  непрерывно  вращаться. 

Приборъ,  который  вращается  механической  силой  и  производитъ 
электричество,  называется  динамо  машиной  плп  генераторомъ.  Такой 
же  приборъ,  вращаемый  токомъ  и  производящій  механическую  работу, 
называется  электродвигателемъ  или  электрическимъ  моторомъ. 

На  автомобилѣ  съ  электрическимъ  оборудованіемъ  имѣется  гене¬ 
раторъ,  который  всегда  вращается  отъ  бензинового  двигателя  и  заря¬ 
жаетъ  аккумуляторъ,  давая  энергію  для  освѣщенія  и  зажиганія  смѣси, 
пусковой  электродвигатель  плп  м.оторъ,  который  работаетъ  только,  когда 
нужно  пустить  двигатель  автомобиля  въ  ходъ,  и  различные  другіе  элек¬ 
трическіе  приборы,  какъ,  напримѣръ,  электрическій  гудокъ. 

Въ  педавнее  время  появились  электрическіе  приборы  для  торможе¬ 
нія  автомобиля,  для  подачи  сигналовъ  назадъ,  для  перемѣны  зубчатокъ, 
для  подогрѣванія  смѣси  при  пускѣ  и  т.  д. 


БАТТАРЕЯ. 

У  автомобилей  и  грузовиковъ  для  пуска  въ  ходъ  (для  зажиганія), 
въ  помощь  магнето  часто  употребляются  сухіе  элементы,  отъ  четырехъ 
до  шести. 

Каждый  элементъ  развиваетъ  около  1.5  вольта  на  большое  сопро¬ 
тивленіе,  и  около  1  вольта  въ  рабочей  линіи.  При  короткомъ  замыканіи 
хорошій  элементъ  долженъ  па  моментъ  дать  отъ  18  до  25  амперъ.  Чѣмъ 
старше  или  чѣмъ  больше  элементъ  работалъ,  тѣмъ  мепыпій  токъ  онъ  мо¬ 
жетъ  дать. 
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Ѵепі  сар — Крышка  для  вентиляціи. 
Хе^аііѵе  роз! — Отрицательный  залшмъ 
Ыиі —  Гайка. 

Мо1(іе(1  соѵсг — Крышка. 

5еа1іп§  сотроипсі — Цементъ. 

Сазе —  Яшинъ. 

Мо1(ііп§ — Рамка. 

КиЬЬег  гіп§ — Резиновое  кольцо. 


Во\\^е1е{1  согпегз —  Угловыя  соединенія 
Ехрапзіоп  ЗІОІ — Щель  для  расширенія. 
Нагсі  гиЬЬег  іаг — Эбонитовая  коробка. 
Розіііѵе  ріаіе — Положительная  пластин¬ 
ка. 

Ые^аііѵе  ріаіе —  Отрицательная  пла¬ 
стинка. 

пенія  отъ  разбрызгиванія. 


Сухіе  элементы  дѣлаются  пзъ  цппковоГі  банки,  въ  которую  встав¬ 
ленъ  угольный  электродъ.  Пространство  между  ними  заполнено  смѣсью 
толченнаго  кокса,  графита  и  перекисп  марганца  п  залито  растворомъ 
хлористаго  цинка  и  нашатыря.  Цинкъ  внутри  покрывается  гипсомъ 
НЛП  папье-маше,  чтобъ  предотвратить  короткое  замыканіе.  Верхъ  за- 
’  ливается  вязкимъ  цементомъ  изъ  асфальта  и  другихъ  смолъ. 

Если  пользоваться  для  зажиганія  исключительно  сухими  элемен¬ 
тами,  то  одной  баттареп  хватитъ  лишь  па  нѣсколько  сотъ  миль,  отт>  300 
до  500,  приблизительно. 

Аккумуляторы  гораздо  болѣе  распространены  -для  автомобилей. 
Безъ  нпхъ  невозможенъ  пускъ  въ  ходъ  электрпчествомъ,  и  нельзя  полу¬ 
чить  правп.іыіаго  п  равномѣрнаго  электрпческаго  освѣпіенія. 

Существуетъ  много  типовъ  аккумуляторовъ,  хотя  ихъ  всѣ  можно 
раздѣлить  на  два  класса: 

1.  Свпнцовые  аккуму-тяторы,  и 

2.  Желѣзно-щелочные  (системы  Эдисона). 

Для  бензиновыхъ  автомобилей  въ  настоящее  время  примѣняются 
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иск.іючпте.іьно  свинцовые  аккумуляторы,  такъ  какъ  они  легче  вѣсятъ, 
стоятъ  дешевле  и  экономичнѣе  въ  работѣ,  обладая,  въ  то  же  время,  до¬ 
статочной  прочностью. 

Примѣняется  обыкновенно  баттарея  въ  три  элемента,  соединенныхъ 
послѣдовательно.  Каждый  элементъ  развиваетъ  около  2-хъ  вольтъ,  такъ 
что  вся  баттарея  развиваетъ  6  вольтъ.  Па  нѣкоторыхъ  автомоби.гяхъ 
употребляется  баттареп  въ  12  вольтъ. 

Большинство  автомобилей  имѣютъ  баттареп  иа  80  пли  100  амперъ 
часовъ.  Это  значитъ,  что  когда  баттарея  зэ})яжена,  отъ  нея  можно  полу¬ 
чить  токъ  въ  10  амперъ  въ  теченіе  8  часовъ,  или  одинъ  амперъ  80  ча¬ 
совъ,  или  80  амперъ  въ  одинъ  часъ.  Количество  амперъ  часовъ,  для  ко¬ 
торыхъ  баттарея  годится,  опредѣляется  размѣромъ  и  количествомъ 
свинцовыхъ  пластинокъ  каждаго  элемента. 

Па  практикѣ,  чѣмъ  большій  токъ  берется,  тѣмъ  хуже  баттарея  дѣй¬ 
ствуетъ,  такъ  что  40  амперъ,  напримѣръ,  мо}кпо  получить  ие  въ  тече¬ 
ніе  двухъ  часовъ,  а  лишь  около  1  Ѵ2- 

Заряжать  такую  баттарею  лучше  всего  токомъ  около  10  амперъ. 

На  фиг.  118  показана  типичная  баттарея  въ  разрѣзѣ  черезъ  эле¬ 
ментъ.  Она  состоитъ  изъ  свинцовыхъ  пластинъ,  и  поперемѣппо  положи¬ 
тельныхъ  и  отрицательныхъ,  на  близкомъ  разстояніи  одна  отъ  другой. 
Между  пластинами  имѣются  еще  рѣшетчатые  раздѣлители  пли  перего¬ 
родки  изъ  дерева  пли  каучука.  Всѣ  ііоложпте.дыіыя  пластинки  соеди¬ 
няются  на  одномъ  концѣ  съ  пложителыіымъ  электродомъ,  а  всѣ  отри¬ 
цательныя  —  на  другомъ,  съ  отрицательнымъ,  какъ  это  видно  на  фиг. 
119а  и  119в. 

На  фиг.  120  показана  баттарея  въ  разрѣзѣ.  Иногда  употребляются 
одинаковыя  свинцовыя  рѣшетки,  какъ  для  положительныхъ,  такъ  и  для 
отрицательныхъ  пластинъ. 

У  заряженной  баттареп  отрицательная  пластина  заполнена  губча¬ 
тымъ.  свинцомъ,  ц  имѣетъ  сѣрый  цвѣтъ,  а  положительная  заполнена 
перекисью  свинца,  красно  коричневаго  цвѣта. 
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Какъ  положительныя,  такъ  п  отрицательныя  пластшіы  можно  гото¬ 
вить  одинаковымъ  образомі),  смѣшавъ  сурикъ  съ  растворомъ  сѣрной 
кислоты  въ  густую  кашу  и  быстро  нахмазавъ  ее  въ  клѣтки  рѣшетки.  Ра¬ 
боту  эту  надо  дѣлать  скоро,  пока  сурикъ  не  успѣлъ  раз.Тожпться  кисло¬ 
той,  иначе  онъ  плохо  иристанеП)  къ  клѣткамъ.  Послѣ  продолжительной 
ішиеремѣниой  зарядки  пластины  будутъ  готовы  къ  работѣ  въ  аккуму¬ 
ляторѣ. 


Фпг.  119. 


Фпг.  120. 


Фиг.  119а. 


Готовый  КЪ  работѣ  аккумуляторъ  наполняется  растворомъ  химиче¬ 
ски  чистой  сѣрной  кислоты  плотности  .1.275  при  15  град.  Ц.  Растворъ 
этотъ  получается  смѣшеніемъ  одной  ^астп  по  объему  кислоты  и  2  % 
части  воды. 

Когда  аккумуляторъ  вполнѣ  заряженъ,  плотность  электролита  по 
ареометру  должна  быть  1.290-1.319.  Пъ  на  половину  разряженномъ  ак¬ 
кумуляторѣ  плотность  будетъ  около  1.215.  Если  плотность  всего  1.150 
пли  меньше,  то  это  служитъ  указанівхмъ,  что  баутарея  сильно  разряди¬ 
лась. 

Для  такого  пспытанія  баттареп  продаются  небольшіе  ареометры  съ 
резиновымъ  колпакомъ,  такъ  что  можно  взять  въ  ареометръ  достаточно 
жидкости  д.тя  измѣренія  черезъ  отверстіе  для  пробки  въ  аккумуляторѣ. 

При  работѣ  аккумулятора  въ  него  надо  время  отъ  времени  под¬ 
бавлять  дпстп.ллированной  воды  (или  чистой  дождевой).  Прибавлять 
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нужно  немного,  только  чтобъ  ііластпііки  были  покрыты  сверху.  Избы¬ 
токъ  воды  будетъ  только  способствовать  окисленію  контактовъ  іі  порчѣ 
деревяннаго  ящика.  Кислоты  прибавлять  нужно  только  въ  томъ  слу¬ 
чаѣ,  если  Лѵпдкость  была  пролита. 

Калчдый  элементъ  помѣщается  въ  каучуковый  сосудъ,  и  всѣ  три  со¬ 
суда  помѣщаются  въ  деревянный  ящикъ  іі  заливаются  сверху  смолп- 
стымъ  составомъ.  Электроды  спаиваются  послѣдовательно,  причемъ 
употребляется  пскліочптелыіо  свинецъ,  который  меньше  всего  разъѣда¬ 
ется  сѣрной  кислотой. 

Еслп  баттарея  окалсется  разрялсеииой,  то  ее  можно  зарядить  отъ 
любого  псточппка  постояннаго  тока,  нанрпмѣръ,  отъ  линіи  освѣщенія 
въ  100  пли  200  вольтъ,  введя  сопротивленіе  пли  реостатъ,  чтобъ  полу¬ 
чился  токъ  около  10  амперъ.  Еще  лучше  заряжать  токомъ  въ  пять  ам¬ 
перъ  втеченіе  около  20  часовъ.  Признакомъ  того,  что  баттарея  заря¬ 
жена,  служитъ  появленіе  газовъ. 

Присоединять  нулпіо  обязательно  пололштельпый  полюсъ  линіи  къ 
положительному  же  баттареи.  Правильность  соединенія  можно  узнать 
такъ:  соединпть  шестпвольтовую  лампочку  къ  баттареѣ,  причемъ  эта 
лампочка  будетъ  горѣть,  далее,  при  совершенно  разрялеенпой  баттареѣ, 
II,  затѣмъ,  прпсоединпть  зарялеающіГі  проводъ.  Еслп  лампочка  начнетъ 
горѣть  ярче,  это  значптъ,  что  соединеніе  правильное,  если  потухнетъ, 
значитъ  полюса  невѣрны,  и  пхъ  надо  перемѣстить. 

Отрицательный  электродъ  аккумулятора  (помѣченный  зпакоі^гь  — ) 
соединяется,  обыкновенно,  съ»  рамой  автомобиля,  и  вездѣ  имѣется  толь¬ 
ко  одинъ  проводъ  для  пололштелыіаго  электрода  (знакъ  -}-) 

Для  заряженія  аккумуляторы  нельзя  присоединять  прямо  къ  100 
вольтовому  току,  такъ  какъ  токъ  будетъ  оч^нь  силенъ  и  сможетъ  испор¬ 
тить  аккумуляторъ.  Для  уменьшенія  тока,  какъ  уже  было  сказано,  мож¬ 
но  взять  лампочки  накаливанія  и  пропустить  черезъ  нихъ  токъ,  соеди¬ 
нивъ  пхъ  между  собой  пара.тлельно,  то  есть,  чтобъ  всѣ  горѣли  полной 
силой.  Слѣдующій  способъ  годится,  также,  для  опредѣленія  полярности 
проводовъ:  къ  проводамъ  привязываются  чистыя  свинцовыя  пластинки 
и  погружаются  въ  растворъ  сѣрной  кислоты.  При  пропусканіи  тока 
одна  пластинка  побурѣетъ,  и  этотъ  проводъ  п  долженъ  быть  присоеди¬ 
ненъ  къ  положительному  полюсу  баттареи. 

Для  заряженія  молено,  также,  употреблять  маленькія  динамо  ма¬ 
шины  любого  вольтажа,  (не  менѣе,  однако,  десяти  вольтъ  для  б  вольто¬ 
вой  баттареи).  Такія  динамо  полезно  имѣть,  когда' въ  цѣпи  имѣется 
перемѣнный  токъ,  которымъ,  кот^рчро,  баттарею  заряжать  ие.льзя.  Тогда 
можно  врашать  моторчикомъ  небо.льшую  динамо,  п  отъ  нея  уже  полу¬ 
чать  постоянный  токъ. 

Употреб.ляются,  также,  выипямители  тока.  Для  маленькихъ  бат- 
тарей  можно  употреб.лять  впбраціопные  выпрямители,  напримѣръ,  систе- 
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мы  Вестпыгауза.  Въ  ппхъ  имѣется  электромагнитъ  и  намагниченный 
якорь,  который  то  притягивается,  то  отталкивается,  съ  такой  же  бы¬ 
стротой,  съ  какой  токъ  мѣняется,  причемъ  якорь  этотъ  устанавливаетъ 
контактъ  только  для  тока  одного  направленія,  прерывая  токъ  другого. 

Такой  приборчикъ  неэкономиченъ  поэтому  не  употребляется  для  боль¬ 
шихъ  токовъ. 

Болѣе  экономичнымъ  является  ртутньні  выпрямитель,  о  которомъ 
будетъ  сказано  подробнѣе  въ  главѣ  объ  электрическихъ  автомобиляхъ. 

Всѣ  соединенія  пли  контакты  въ  баттареѣ  и  проводахъ  должны  быть 

очпш;ены  отъ  грязи  и  окисловъ,  плотно  пригнаны  и  хорошо  прижаты 
болтами. 

Аккумуляторъ  па  автомобилѣ  дѣйствуетъ  хорошо,  обыкновенно, 
полтора  года,  иногда  два,  пос.тѣ  чего  его  необходимо  отремонтировать, 
такъ  какъ  изолирующія  перегородки  забиваются  солями  и  частицами 
свинца,  чѣмъ  устанавливается  короткое  замыканіе  баттареѣ,  такъ  что 
она  перестаетъ  “держать  зарядъ”.  Другими  словами,  опа  можетъ  дѣй¬ 
ствовать  если  ее  все  время  заряжать  но,  постоявъ  ночь,  разряжается  п 
уже  не  можетъ,  напримѣръ,  пустить  мотора  въ  ходъ. 

При  ѣздѣ  по  тряской  мостовой  баттарея  портится  еще  скорѣе.  На 
грузовикахъ  со  сплошными  шинами  баттареи  ие  ставятся,  обыкновенно, 
ьслѣдствіе  особенно  рѣзігклъ  сотрясеній,  которыхъ  баттарея  ие 
живаетъ.  Въ  настоящее  время  употребляются  иногда  особая  рессорная 
подвѣска  баттареи. 

Но  и  послѣ  ремонта  жизнь  баттареи  недолговѣчна,  черезъ  два-три 
'  мѣсяца  она  потребуетъ  опять  ремонта,  и,  по  всей  вѣроятности,  къ  этому 
времени  и  самыя  пластинки  придутъ  въ  негодность.  Дѣло  въ  томъ,  что 
пластинки  постепенно  разъѣдаются  все  глубже  и  глубже,  такъ  что  посте¬ 
пенно  вся  рамка  пластинки  превращается  въ  губчатую  массу,  которая 
разваливается  па  куски. 

Кромѣ  того,  изъ  пластппокъ  мало  по  малу  вываливаются  кусочки 
массы  и  собираются  на  днѣ.  Поэтому  пластинки  ставятся  на  высокія 
робра  въ  банкахъ,  чтобъ  кусочки  эти  не  произвели  короткаго  замыканія 
между  пластинами. 

Если  отъ  баттареи  брать  си.тьный  токъ  въ  теченіе  продолжитель¬ 
наго  времени,  напримѣръ,  замкнуть  ее  коротко  на  200-300  амперъ,  то 
пластинки  могутъ  потрескаться  и  покоробиться. 

Баттарею  вредно,  также,  оставлять  долго  въ  разряженномъ  состо¬ 
яніи,  такъ  какъ  тогда  масса  пластинокъ  пропитывается  солями,  и  бат¬ 
тарея  будетъ  плохо  принимать  зарядку.  Если  это  случилось,  то  помочь 
можно  продолжительной  зарядкой  слабымъ  токомъ,  напримѣръ,  2-3  ам¬ 
пера. 

Если  баттарея  хорошо  заряжена,  то  она  можетъ  простоять  два-три 
мѣсяца  (напримѣръ,  зиму),  и  быть  готовой  къ  работѣ,  хотя  большая 
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часть  заряда  уже  псчезпетъ.  Сообщс,  баттарею  не  рекомендуется 
оставлять  безъ  зарядки  больше,  какъ  на  двѣ-три  недѣли. 

Отъ  баттарен  питаются  всѣ  электрическіе  приборы  па  автомобилѣ 
(кромѣ  магнето,  если  таковое  имѣется).  Баттарея  же  непрерывно  за¬ 
ряжается  генераторомъ,  когда  бензиновый  моторъ  работаетъ.  Для  на¬ 
блюденія  за  работой  баттарен  въ  ея  цѣпь  вводится  небольшой  амперо¬ 
метръ,  который  п  показываетъ  расходъ  тока  на  зажиганіе  (около  трехъ 
ампероБЪ,  обыкновенно),  на  освѣщеніе  н  другія  надобности.  Когда 
моторъ  работаетъ  быстро,  и  генераторъ,  слѣдовательно,  развиваетъ 
большую  мош,ность,  тогда  аккумуляторъ  будетъ  заряжаться,  даже,  если 
отъ  пего  расходуется  токъ..  Днемъ  получается  10-15  амперъ  заряженіе, 
причемъ  стрѣлка  амперметра  будетъ  уже  указывать  по  другую  сторону 
поля,  въ  секторѣ  “зірядка”  (ночью,  когда  зажжены  всѣ  лампы,  3  5  ам¬ 
перъ).  При  тихой  работѣ  мотора  баттарея  будетъ  частью  разряжаться, 
частью  заряжаться. 

Про  такое  устройство  говорятъ,  что  баттарея  “плаваетъ  въ  цѣпи”. 

У  генератора  имѣется  автоматическій  выключатель,  который  раз¬ 
общаетъ  генераторъ,  если  онъ  не  работаетъ. 

Вольтметръ  обыкновенно  не  включается  въ  цѣпь  аккумулятора, 
такъ  какъ  его  показанія  почти  ничего  не  говорятъ  о  состояніи  баттарен 
пли  расходѣ  тока.  Вольтажъ  баттарен  мало  мѣняется  съ  ея  разрядкой. 

Иногда  на  автомобиляхъ  устанавливаются  баттарен  па  12  вольтъ, 
въ  какомъ  случаѣ  этимъ  вольтажомъ  пользуются  для  пускового  мотора, 
для  лампочекъ  же  берутъ  6  вольтъ. 

Амперометръ  включается  такимъ  образомъ  (см.  діаграммы  ниже), 
что  онъ  находится  въ  проводѣ  отъ  баттареп,  который  послѣ  амперометра 
развѣтвляется,  часть  его  идетъ  къ  генератору,  часть  къ  коробкѣ  съ  пре¬ 
дохранителями,  откуда  онъ  расходится  ко  всѣмъ  приборамъ  потребленія, 
—  лампамъ,  зажиганію  п  т.  д. 

Такимъ  образомъ,  если  генераторъ  работаетъ  слабо  пли  совсѣмъ 
не  работаетъ,  то  токъ  пзъ  баттареп  пдетъ  черезъ  амперометръ  въ  при¬ 
боры,  и  амперометръ,  отклоняясь  вправо,  показываетъ  разрядку.  Если 
же  генераторъ  работаетъ  сильно,  то  токъ  пзъ  него  поступаетъ  въ  батта¬ 
рею,  заряжая  ее,  п  частью  въ  приборы.  Токъ  черезъ  амперометръ  пдетъ 
теперь  въ  протпвопол ножномъ  паправлепіп,  такъ  что  онъ  отклонится 
влѣво,  показывая  зарядку.  Еслп  напряженіе  генератора  только  равно 
напряженію  баттарен,  то  ампометръ  будетъ  показывать  нуль,  хотя  лам¬ 
пы  и  могутъ  горѣть  прп  этомъ. 

Еслп  амперометръ  включпть  лишь  въ  проводъ  къ  приборамъ  потре¬ 
бленія,  то  онъ  будетъ  всегда  показывать  разрядъ,  незавпспмо  отъ  того, 
заряжаетъ  лп  генераторъ  баттарею,  плп  она  расходуетъ  свою  энергію. 

Амперометръ  дѣлается  со  шкалой  на  25-30  амперъ,  чтобъ  дѣленія 
было  видно  ясно,  поэтому  этотъ  приборъ  не  включается  въ  цѣпь  пуско¬ 
вого  мотора,  который  беретъ  прп  пускѣ  отъ  100  до  200  амперъ. 
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ЗАЖИГАНІЕ. 

Зажиганіе  токомъ  низкаго  напряженія  въ  настоящее  время  не  при¬ 
мѣняется  для  автомобилей.  Оно  состоитъ  въ  томъ,  что  внутрь  мотора 
вводится  изолированный  проводъ,  къ  которому  можетъ  прикасаться  мо¬ 
лоточекъ  на  вращающемся  въ  сальникѣ  стержнѣ. 

При  размыканіи  контактовъ  получается  искра.  При  такомъ  спо¬ 
собѣ  полученія  искры  не  требуется  высокаго  напряжеія,  хотя  въ  цѣпь 
баттареп  для  увеличенія  искры  вводится  индукціонная  катушка. 

Катушка  эта  отличается  отъ  катушекъ  зажиганія  искрой  высокаго 
напряженія  тѣмъ,  что  у  нея  обмотка  дѣлается  изъ  толстой  проволоки, 
около  1/16  дм.  толщины,  которая  наматывается  вокругъ  желѣзнаго  сер¬ 
дечника  (около  одного  дюйма  діаметромъ).  Проволоки  идутъ  4-5  фунт. 

Такое  зажиганіе  имѣетъ  то  преимущество,  что  можно  получить  силь¬ 
ную  и  “горячую”  искру,  совершенно  одинаковой  силы  во  всѣхъ  цилин¬ 
драхъ  и  въ  точно  опредѣленное  время.  Мѣнять  время  зажиганія  сразу 
для  всѣхъ  цилиндровъ  можно  мѣняя  положенія  распредѣлительнаго  вала. 

Такое  устройство  примѣняется  для  стаціонарныхъ  двигателей,  но 
для  автомобилей  больше  не  употребляется  въ  виду  его  сложности  и  за¬ 
труднительности  поддержанія  въ  хорошемъ  состояніи  при  малыхъ  тре¬ 
бующихся  размѣрахъ. 

Иногда  такое  зажиганіе  устраивается  совсѣмъ  безъ  распредѣли¬ 
тельнаго  вала,  и  контакты  приводятся  въ  дѣйствіе  при  помощи  малень¬ 
кихъ  электромагнитовъ.  Вращающійся  распредѣлитель  замыкаетъ  кон¬ 
такты  пос.тѣдовательно  на  разные  цилиндры,  и  соотвѣтствующіе  элек¬ 
тромагниты  замыкаютъ  и  размыкаютъ  искровые  молоточки.  Перемѣна 
времени  зажиганія  получается  при  помощи  поворачиванія  распредѣли¬ 
теля. 

Фиг.  121  показываетъ  схематически  устройство  такого  зажиганія. 

Катушка  должна  еще  обладать  нѣкоторымъ  сопротивленіемъ,  чтобъ 
токъ  при  замыканіи  не  получился  черезъ  чуръ  большой.  Часто  берется 
1  омъ,  что  даетъ  при  6  вольтпой  баттареѣ  6  амперъ.  Слѣдуетъ  замѣтить, 
что  присутствіе  катушки  въ  цѣпи  не  увеличиваетъ  тока  пли  напряженія, 
пока  цѣпь  не  разомкнута.  .Іпіпь  въ  моментъ  размыканія  тока  индукти¬ 
руется  токъ  въ  обратномъ  направленіи  достаточно  высокаго  напряже¬ 
нія,  чтобъ  пропзвостп  искру.  Точно  также,  если  провода  просто  свер¬ 
нуть  сппра.лью,  то  это  можетъ  нѣсколько  увеличить  искру  при  размыка¬ 
ніи,  по  не  повліяетъ  па  токъ  до  размыканія. 

Вмѣсто  баттареп  при  этой  системѣ  иногда  пользуются  магпето  низ¬ 
каго  напряженія,  какъ  о  томъ  подробнѣе  сказано  въ  отдѣлѣ  тракторовъ. 
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Фиг.  121. 


ЗАЖИГАНІЕ  ТОНОМЪ  ВЫСОКАГО  НАПРЯЖЕНІЯ. 

Для  автомобилей  въ  настоящее  время  примѣняется  исключительно 
зажиганіе  токомъ  высокаго  напряженія,  отъ  10000  до  15000  вольтъ,  при¬ 
чемъ  получается  искра,  перескакивающая  воздушный  промежутокъ  меж¬ 
ду  изолированными  проводниками  внутри  цилиндра.  Проводники  эти 
вводятся  внутрь  цилиндровъ  въ  видѣ  “свѣчекъ”,  изолированныхъ  фар¬ 
форомъ  или  слюдой. 

Соотвѣтственно  способу  полученія  тока  высокаго  напряженія  можно 
различать  слѣдующія  системы: 

1.  Токъ  получается  прп  посредствѣ  вращающагося  распредѣлителя 
къ  отдѣльнымъ  индукціоннымъ  катушкамъ  для  каждаго  цилиндра,  при¬ 
чемъ  у  этихъ  катушекъ  имѣются  электромагнптные  прерыватели. 

2.  Впдопзмѣпеніе  предыдущаго  способа  представляетъ  система, 
прп  которой  имѣются  отдѣльныя  катушки  для  каждаго  цилиндра,  но  для 
прерыванія  тока  имѣется  отдѣльный  вибраторъ,  одпнъ  для  всѣхъ  ка¬ 
тушекъ. 

3.  Токъ  получается  отъ  баттареп  пли  магнето  низкаго  напряженія, 
проходитъ  черезъ  вращающійся  прерывате.ть,  черезъ  катушку  и  посту¬ 
паетъ  въ  распредѣлитель  высокаго  напряженія,  откуда  уже  идетъ  въ  со¬ 
отвѣтствующіе  цилиндры. 

4.  Система  магнето  высокаго  напряженія,  у  котораго  имѣется  вра¬ 
щающійся  прерыватель  и  распредѣлитель  высокаго  напряженія. 
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Бъ  общемъ,  всѣ  эти  спстемы  разсматриваются  какъ  раздѣляющіяся 
і:а  двѣ  группы: 

1  Спстемы  зажиганія  баттареей,  и 

.2  Спстемы  зажиганія  при  помощи  магнето  высокаго  напряженія. 

Существенной  деталью  баттарейнаго  зажиганія  является  индук¬ 
ціонная  катушка,  плп  катушка  Румкорфа,  какъ  ее  иногда  называютъ. 

Дѣйствіе  катушки  основано  на  у;ке  объясненныхъ  явленіяхъ  элек- 
тромагііптной  пндукціп,  состоящпхъ  въ  томъ,  что  проводъ  съ  токомъ  соз¬ 
даетъ  вокругъ  себя  поле  магпптныхъ  сп.тъ,  п  еслп  мы  токъ  прервемъ 
плп  замкнемъ,  то  въ  этпхъ  силахъ  образуется  волна,  которая  способна 
вызвать  токъ  въ  сосѣднихъ  проводахъ.  Магнитное  поле  усиливается, 
еслп  мы  свернемъ  проволоку  въ  спираль,  и  будетъ  тѣмъ  сп.тьнѣе,  чѣмъ 
больше  оборотовъ  въ  спирали,  п  чѣмъ  быстрѣе  происходитъ  замыканіе 
или  размыканіе  тока.  Поле  усилится,  также,  если  въ  спираль  будетъ 
вставлено  желѣзо,  которое  должно  быть  въ  формѣ'  отожженныхъ  тонкихъ 
проволокъ  или  листовъ,  чтобъ  оно  могло  быстро  намагничиваться  и  раз¬ 
магничиваться,  и  чтобъ  въ  немъ  самомъ  не  пндуктпровалпсь  электри¬ 
ческіе  токи. 
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На  желѣзный  стержень  наматываютъ  двѣ  катушки:  въ  одну,  первич¬ 
ную,  посылаютъ  токъ  и  такъ  или  иначе  прерываютъ  его,  причемъ  во  вто¬ 
ричной  получается  индуктированный  токъ.  Напряженіе  во  вторичной 
катушкѣ  зависитъ  отъ  силы  тока  въ  первичной,  числа  витковъ  первичной 
катушки,  числа  витковъ  вторичной  и  быстроты,  съ  которой  происходитъ 
прерываніе  тока.  Другими  словами,  напряженіе  во  вторичной  катуш- 
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кѣ  зависитъ  отъ  сплы  магнитнаго  ноля  и  быстроты,  съ  какой  эта  сила 
мѣняется. 

Первичная  катушка  имѣетъ,  обыкновенно,  отъ  150  до  200  оборотовъ 
мѣдной  проволоки  До  18  (0.010  дм.  діам.),  вторичная  :ке  около  10000- 
15000  оборотовъ  проволоки  Л»  30-31  (0.010-0.006). 

Фиг.  122  изображаетъ  распредѣленіе  магнитныхъ  линій  пли  силъ 
(или  магнитнаго  поля)  въ  катушкѣ.  Желѣзный  сердечникъ  сильно  уве¬ 
личиваетъ  силу  “магнитнаго  потока”,  такъ  какъ  магнетизмъ  гораздо 
легче  проходитъ  черезъ  желѣзо,  чѣмъ  черезъ  воздухъ. 

Во  вторичной  катушкѣ  токъ  нельзя  получить,  не  прерывая  тока  въ 
первичной.  Но  при  этомъ,  какъ  уже  было  упомянуто,  получается  токъ 
самоиндукціи  и  въ  первичной  катушкѣ,  который  замедляетъ  прохожденіе 
тока  при  замыканіи,  и  усиливаетъ  токъ  при  размыканіи,  такъ  что  при 
размыканіи  перескакиваетъ  искра.  Вслѣдствіе  этого  замыканіе  и  пре¬ 
рываніе  тока  замедляется  и,  кромѣ  того,  искра  обжигаетъ  и  портитъ 
контакты,  па  которыхъ  происходитъ  размыканіе  тока. 

Для  предотвращенія  порчи  контактовъ  пхъ  приходится  дѣлать  изъ 
платины  или  вольфрама  (тенгстена),  а  для  уменьшенія  искры  всѣ  ка- 
,тушки  снабжаются  еще  конденсаторами. 

Конденсаторъ  накопляетъ  электричество  въ  статическомъ  состояніи, 
также,  какъ  лейденская  банка.  Его  дѣйствіе  основано  на  томъ,  что  двѣ 
металлическія  пластинки,  раздѣленныя  тонкимъ  изоляторомъ,  напри¬ 
мѣръ,  слюдой  пли  вощеной  бумагой,  будучи  присоединены  къ  положи¬ 
тельному  и  отрицательному  полюсамъ  баттареп,  накопляютъ  соотвѣтст¬ 
вующіе  “электрическіе  заряды”.  Это  пропсходитт)  потому,  что  проти¬ 
воположныя  электричества  притягиваются  черезъ  изоляторъ  и,  какъ  бы, 
связываютъ  другъ  друга  въ  такомъ  количествѣ,  что  если  теперъ  соеди¬ 
нить  проволокой  обѣ  пластинки,  то  получится  искра,  даже,  послѣ  того, 
какъ  пластинки  были  разобщепы  отъ  баттареп. 

Если  теперь  одинъ  контактъ  прерывателя  присоединить  къ  одной 
пластинкѣ  конденсатора,  а  другой  —  къ  другой,  то  при  замыканіи  кон¬ 
тактовъ  токъ  самопндукпіп  устремится  въ  кеттдеіісаторъ  и  зарядитъ  его, 
но  этотъ  зарядъ  сейчасъ  же  и  разрядится  черезъ  контакты.  Главная 
же  работа  конденсатору  будетъ  при  размыканіи  тока,  когда  токъ  само¬ 
индукціи,  вмѣсто  того,  чтобъ  перескакивать  черезъ  контакты  въ  видѣ 
искры,  уходитъ  въ  пластинки  конденсатора,  когда  онъ  уничтожаетъ  токъ 
самоиндукціи  замыканія.  Слѣдуетъ  помнитъ,  что  при  замыканіи  токъ 
индуктируется  въ  противоположномъ  направленіи  главному,  а  при  раз¬ 
мыканіи  въ  томъ  же. 

Конденсаторъ  дѣлается  изъ  оловянной  фольги  съ  прокладками  изъ 
бумаги,  пропитанной  параффпновымъ  составомъ.  Для  усиленія  его  дѣй¬ 
ствія  набирается  много  такихъ  пластинокъ  и  спрессовьтмается  въ  стол¬ 
бикъ,  около  %  дюйма  толщиной  и  около  двухъ  квадратныхъ  дюймовъ 
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площадью.  Всѣ  четныя  пластпіікп  соедпііяются  съ  одной  стороны,  а  всѣ 
нечетныя  —  съ  другой  п  всѣ  четныя  изолируются  отъ  нечетныхъ. 

На  фпг.  123  показано  схематпческп  устройство  катушки  съ  элек- 
тромагнптнымъ  прерывателемъ  п  конденсаторомъ. 

Толстой  лнійей  вокругъ  желѣзнаго  сердечника  показана  первичная 
обмотка,  черезъ  которую  проходитъ  токъ  баттареп.  Какъ  видно,  прово¬ 
лока  эта  начинается  отъ  зажима  справа  внизу,  обматывается  вокругъ 
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сердечника,  набраннаго  изъ  мягкихъ  желѣзныхъ  проволокъ  около  1/16 
дм.  толщины  (діаметръ  сердечника  около  Уо  дм.),  и  идетъ  затѣмъ  къ  пру¬ 
жинкѣ  съ  платиновымъ  контактомъ.  Этотъ  контактъ  прижимается  къ 
другому  контакту  на  установочномъ  винтѣ  соединенномъ  съ  зажимнымъ 
винтомъ  слѣва  внпзу. 

Контактъ  на  пружинкѣ  имѣетъ  кусокъ  желѣза,  который  притягива¬ 
ется  желѣзнымъ  сердечникомъ  при  пропусканіи  тока,  и  этимъ  токъ  пре¬ 
рывается.  Но  съ  прерываніемъ  тока  п  магнетизмъ  сердечника  исчеза¬ 
етъ,  такъ  что  якорь  опять  отходитъ,  и  контакты  замыкаются.  Въ  резуль¬ 
татѣ  желѣзный  якорь  будетъ  все  время  вибрировать,  то  размыкая  то  за¬ 
мыкая  токъ. 
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Конденсаторъ  включается  между  контактами,  какъ  это  видно  па  чер¬ 
тежѣ. 


Таі{ъ  какъ  платиновые  контакты  болѣе  пли  менѣе  изгораютъ,  то  ихъ 
приходится  регулировать  при  помопці  винта,  и  это  составляетъ  главное 
неудобство  такого  устройства. 

Чѣмъ  туже  пружина  зажата,  тѣмъ  больше  току  беретъ  катушка. 
Чѣмъ  выше  получается  тонъ  жужлшнія  прулхпнки  въ  работѣ,  тѣмъ  болѣе 
длинная  искра  получается  во  вторичной  обмоткѣ,  такъ  какъ  высокій 
тонъ  указываютъ  на  большую  частоту  прерыванія. 

На  фиг.  124  показано  устройство  катушки,  когда  прерыватель  по¬ 
мѣщается  отдѣльно.  Бъ  такихъ  случаяхъ  катушка  имѣетъ  три  залшма: 
два  отъ  обмотки  для  соединенія  съ  •  баттареей  черезъ  прерыватель,  и 
одинъ  отъ  конденсатора  для  соединенія  съ  прерывателемъ. 

Соединеніе  дѣлается  такъ:  одинъ  полюсъ  баттареп  присоединяется 
къ  лѣвому  нижнему  залспму,  другой  —  къ  одному  контакту  прерывателя. 
Отъ  этого  же  контакта  идетъ  проводъ  къ  верхнему  лѣвому  зажиму.  Дру¬ 


гой  контактъ  прерывателя  іірпсоодпияется  къ  среднему  зажиму. 
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Если  имѣется  такая  катушка,  п  неизвѣстно,  какъ  залшмы  соедине¬ 
ны  внутри,  то  въ  нихъ  разобраться  моліно  такъ:  опредѣлить  сначала 
пробной  лампочкой  черезъ  баттарею,  которые  залгіімы  соотвѣтствуютъ 
катушкѣ.  Тогда  третій  зажимъ  будетъ  отъ  конденсатора,  и  средній  за¬ 
жимъ  бываетъ,  обыкновенно,  общій  для  катушки  и  конденсатора.  Окон¬ 
чательно  въ  этомъ  можно  убѣдиться,  присоединивъ  прерыватель  и  за¬ 
мѣчая  размѣръ  искры  у  контактовъ  при  соединеніи  прерывателя  въ  про¬ 
водѣ  отъ  нижняго  контакта  и  отъ  средняго. 

Одинъ  конецъ  обмотки  высокаго  напряженія  часто  соединяется 
вмѣстѣ  съ  однимъ  концомъ  обмотки  низкаго,  и  такой  общій  конецъ  сое¬ 
диняется  съ  “землей”,  то  есть  съ  рамой  автомобиля,  пли  съ  металличе¬ 
ской  стойкой  прерывателя.  Такое  соединеніе  показано  на  фиг.  123. 
На  фпг.  125  показано  полное  соединеніе  катушки,  батареи  и  прерыва¬ 
теля. 
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КОИА- 


При  моторѣ  въ  одинъ  цилиндръ  нужно  имѣть  лишь  одинъ  контактъ, 
который  замыкалъ  бы  токъ  одинъ  разъ  въ  два  оборота,  что  достигается 
помѣщеніемъ  вращающагося  контакта  на  распредѣлительномъ  валу,  ко¬ 
торый  дѣлаетъ  всегда  (у  четырехтактнаго  мотора)  вдвое  меньше  обо¬ 
ротовъ,  чѣмъ  главный.  Однако,  молпіо  пользоваться  какой  угодно  парой 
контактовъ,  замыкающихся  при  каждомъ  ходѣ  поршня,  такъ  какъ  одна 
искра,  получаящаяся  при  выпускѣ  сгорѣвшей  смѣси,  вреда  не  прине¬ 
сетъ.  Такое  устройство  проще,  хотя  оно  беретъ  вдвое  больше  тока. 

Такимъ  же  простымъ  контактомъ  часто  пользуются  п  для  двухци¬ 
линдроваго  мотора,  причемъ  получаютъ  искру  сразу  въ  обоихъ  цплиіі- 
драхъ  при  каждомъ  поворотѣ  вала  мотора.  Конечно,  только  одна  изъ 
этихъ  искръ  производитъ  взрывъ,  такъ  какъ  другая  пропсходптъ  въ  струѣ 
уже  сгорѣвшихъ  газовъ. 

При  четырехъ  пплпндрахъ  и  болѣе  употребляется  вращающійся^ 
распредѣлитель  пли  коммутаторъ. 

Онъ  состоитъ  изъ  ролика,  вращающагося  отъ  распредѣлптельпаго 
вала,  то  есть  вдвое  медленнѣе  вала  мотора,  причемъ  ролпкъ  при  враще¬ 
ніи  поочередп  касается  четырехъ  (если  моторъ  въ  четыре  цплпндра) 
изо.тпрованныхъ  контактовъ.  Ролпкъ  самъ  “заземленъ”,  то  есть  соеди¬ 
ненъ  металлически  съ  рамой  автомобиля,  такъ  что  при  каждомъ  каса¬ 
ніи  контакта,  контактъ,  также,  заземляется.  Вслѣдствіе  этого  на  ко¬ 
роткое  время  черезъ  каждый  контактъ  проходитъ  токъ  изъ  батареи  че¬ 
резъ  катушку,  соединенную  съ  соотвѣтствующимъ  контактомъ. 

Вообще,  всѣ  соединенія  въ  автомобиляхъ  дѣлаются  такъ,  что  имѣ^ 
ется  вездѣ  къ  приборамъ  по  одному  проводу,  и  присоединяя  пли  замыкая 
этотъ  проводъ  въ  любомъ  мѣстѣ  къ  рамѣ,  мы  устанавливаемъ  токъ  че¬ 
резъ  проводъ. 

Фпг.  126  изображаетъ  такой  распредѣлитель.  Онъ  состоитъ  изъ 
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круглой  коробки/  которая  можетъ  поворачиваться  иа  трубчатой  стойкѣ. 
Внутри  коробки  вставлено  кольцо  изъ  фибры  пли  эбонита,  (В)  сквозь 
которое  проходятъ  винты  Е,  прикрѣпленные  къ  контактнымъ  пластин¬ 
камъ  Н.  Эти  пластинки  врѣзаны  въ  фибру  и  обточены  вмѣстѣ  съ  ней, 
такъ  чтобъ  роликъ  N  могъ  свободно  катиться  по  этимъ  контактамъ,  уста¬ 
навливая  замыканіе  съ  “землей”.  Роликъ  укрѣпленъ  въ  рычагѣ  Ь,  ко¬ 
торый  прижимается  пружиной  Р  и  вращается  на  шпенькѣ  М,  который 
укрѣпленъ  въ  рамкѣ  К.  Рамка  эта  закрѣпляется  зажимнымъ  винтомъ 
на  стойкѣ,  приводимой  во  вращеніе  отъ  распредѣлительнаго  вала  и  про¬ 
ходящей  внутри  неподвижной  стойки,  па  которой  поворачивается  ко¬ 
робка  А  распредѣлителя.  У  этой  коробки  имѣется  отростокъ  К,  который 
сединяется  съ  тягой,  идущей  отъ  контрольнаго  рычажка  па  ру.тевой  ко¬ 
лонкѣ.  Поворачивая  коробку  въ  ту  пли  другую  сторону,  можно  устанав¬ 
ливать  зажиганіе  раньше  или  позже  (“ускорять”  плп  “замедлять”  его). 
Роликъ  устанавливаютъ  на  валикѣ,  такъ  чтобъ  прп  положеніи  контроль¬ 
наго  рычажка  па  самомъ  позднемъ  зажиганіи,  контактъ  только  что  раз¬ 
мыкался  для  соотвѣтствующаго  цилиндра,  когда  поршень  то.іько  что  на¬ 
чалъ  переходить  за  мертвую  точку. 

Обыкновенно  распредѣлитель  имѣетъ  полное  движеніе  въ  30  граду¬ 
совъ,  что  является  совершенно  достаточнымъ  для  всѣхъ  практическихъ 
степеней  времени  зажиганія. 

Фиг.  127  изображаетъ  діаграмму  соединенія  баттареп,  четырехъ 
катушекъ  съ  вибраторами,  распредѣлителя  и  свѣчекъ  въ  цилиндрахъ. 
Вмѣсто  баттареп  можно  включать  генераторъ. 

Прп  зажиганіи  баттарееГі,  когда  пѣтъ  заряжающаго  генератора, 
обыкновенно  берутъ  двѣ  баттареп,  одну  аккумуляторную,  другую  изъ 
сухихъ  элементовъ,  —  обыкновенію,  четыре.  Прп  помощи  переключа¬ 
теля  можно  соединять  ту  плп  другую  баттарею. 
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Фиг.  127. 


Такое  устройство  представляетъ  то  неудобство,  что  трудно,  почти 
невозможно,  подедржпвать  все  время  регулпровку  каждаго  прерывателя 
такъ,  чтобъ  опа  была  такая  же,  какъ  у  всѣхъ  другихъ  впбраторовъ-пре- 
рывателеп.  Бъ  результатѣ  искры  въ  разныхъ  цилиндрахъ  получаются 
различной  силы  п,  кромѣ  того,  различно  запаздываютъ  послѣ  замыканія 
контактовъ.  Это  особенно  сказывается  на  быстромъ  ходу  пли  большой 
работѣ. 

Дѣло  въ  томъ,  что,  какъ  уже  было  упомянуто,  чѣмъ  туже  пружина, 
тѣмъ  большей  сп.лы  токъ  требуется  для  ея  прерыванія.  Но,  чѣмъ  боль¬ 
шій  токъ  требуется,  тѣмъ  нулгно  больше  времени  д.ія  его  возникновенія, 
и  тѣмъ  больше  искра  будетъ  запаздывать.  Въ  результатѣ  цилиндры 
будутъ  работать  нѣсколько  вразбродъ,  что  уменьшаетъ  силу  мотора. 

Въ  простомъ  проводѣ  токъ  возникаетъ,  молшо  сказать,  моментально 
послѣ  замыканія  контактовъ,  но  въ  катушкѣ  токъ  замедляется  вслѣдствіе 
самопндукпіп  при  замыканіи,  такъ  какъ  быстро  выростающее  магнитное 
поле  вокругъ  катушки  создаетъ  въ  катушкѣ  индуктированный  токъ  об¬ 
ратнаго  направленія  съ  главнымъ.  Присутствіе  лселѣза,  также,  сильно 
замедляетъ  возникновеніе  тока,  такъ  какъ  требуется  нѣкоторое  время 
д.тя  того,  чтобъ  магнптпзмъ  распространился  въ  же.тѣзѣ. 

Д.тя  того,  чтобъ  устранить  этотъ  недостатокъ,  вводится  такъ  назы¬ 
ваемый  “синхронизаторъ”  пли  “контрольная  катушка”,  у  которой  имѣ¬ 
ется  одпнъ  вибраціонный  прерыватель,  и  которая  п  прерываетъ  токъ  для 
всѣхъ  катушекъ  высокаго  напряженія,  у  которыхъ  прерывателей  тогда 
уже  не  дѣлается. 

Такую  катушку  можно  поставить,  какъ  дополненіе  къ  уже  пмѣющпм- 
ся  катушкамъ,  завернувъ  пхъ  прерыватели  натуго,  чтобъ  они  не  дѣйство¬ 
вали. 

Фиг.  128  изображаетъ  схематически  соединеніе  съ  сппхронпзпру- 
ющей  катушкой. 
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Въ  качествѣ  такой  синхронизирующей  катушки  можетъ  служить, 
иаиримѣр'].,  хорошій  электрическій  зіюиокъ,  если  только  его  отрегулиро¬ 
вать  для  очень  быстрыхъ  колебаній. 

Система  заліиганія  съ  отдѣльными  катушками,  вообще  говоря,  дѣй¬ 
ствуетъ  довольно  удовлетворительно  для  скоростей,  ие  ііревышающихт 
10-50  миль  въ  часъ  (05-72  километра).  Такъ,  эта  система  работает!, 
довольно  удовлетворительно  на  автомобилѣ  “Фордъ”,  хотя  получаются 
нѣсколько  лучшіе  результаты  при  установкѣ  какой  либо  усоверптество- 
ваііиоГі  системы,  напримѣръ,  магнето. 

Нѣсколько  большая  мощность  получается,  также,  при  установкѣ 
синхронизатора. 


Работа  катушекъ  съ  вибраторами,  какъ  уже  было  сказано,  зависитъ 
значительно  отъ  регулировки  и,  вообще,  состоянія  вибраторовъ.  Ихъ 
можно  отрегулировать  такъ,  что  они  будутъ  брать  около  трехъ  амперъ, 
что  можно  считать  нормальнымъ,  по  можно  легко  сдѣлать  такъ,  что  они 
будутъ  брать  и  шесть. 

Чѣмъ  быстрѣе,  однако,  вращается  моторъ,  тѣмъ  меньше  току  пре¬ 
рыватели  (вибраторы  )  будутъ  брать,  такъ  какъ  у  иихъ  не  будетъ  доста¬ 
точно  времени,  чтобъ  токъ  возросъ  отт.  нуля  до  своей  наиболыней  вели 
чипы.  Чтобъ  получить  достаточную  силу  тока  для  быстраго  вращенія 
мотора,  приходится  контактъ  регулировать  для  большой  силы  тока  на 
маломъ  ходу. 

При  этомъ  для  медленнаго  хода  мотора  прп  сильномъ  токѣ  будетъ  то 
неудобство,  что  баттарея  быстро  израсходуется,  и  контакты  будутъ 
сильно  обгорать. 
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ІІа  фпг.  129  показано  общее  расположеніе  электрпческпхъ  прп- 
боровъ  автомобиля  Фордъ. 

Здѣсь  токъ  получается  отъ  магнето  низкаго  напряженія,  дающаго 
въ  среднемъ  около  12  вольтъ.  Проводъ  отъ  этого  магнето  (которое  под¬ 
робнѣе  описано  нп/ке)  поступаетъ  въ  распредѣлитель,  а  изъ  него  въ  ка¬ 
тушки  съ  впбратрамп.  Токъ  высокаго  напряженія  пзъ  катушекъ  про¬ 
ходитъ  въ  свѣчки  въ  цилиндрахъ. 

Лампы  спереди  имѣютъ  шестнвольтовыя  лампочки,  которыя  поэтому 
соединены  послѣдовательно,  чтобъ  пхъ  можно  было  питать  токомъ  въ  12 
вольтъ. 


Фпг.  129. 

Какъ  уже  было  упомянуто,  напрялсеіііе  завпсптъ  отъ  быстроты,  съ 
какой  происходитъ  прерываніе  тока.  Практика  показала,  что  преры¬ 
вать  токъ  электромагнитнымъ  способомъ  нельзя  такъ  быстро,  какъ  про¬ 
сто  размыкая  его  механически,  поэтому  въ  настояшее  время  примѣня¬ 
ются  почти  псключптелыіо  механическіе  прерыватели  тока. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  для  воспламененія  смѣсп  нѣтъ  надобности  имѣть 
потокъ  искръ.  Одна  горячая  искра  лучше  потока  слабыхъ. 

Дѣйствіе  мехаипческпхъ  прерывателей  основано  на  томъ,  что  пара 
контактовъ  па  пружинкахъ  размыкаются  эксцентрикомъ  пли  кулачкомъ, 
вращающнмтся  отъ  распред.ліітелыіаго  вала.  Такое  размыканіе  проис¬ 
ходитъ  быстрѣе  п  соверпіешіѣе,  чѣмъ  размыканіе  скользящпмп  коіітак- 
тамп  раснредѣлптеля. 

При  каждомъ  размыканіи  пндуктируется  токъ  высокаго  напряженія 
въ  катушкѣ,  который  п  направляется  въ  соотвѣтствующій  цплпндръ  при 
помощи  распредѣлителя  высокаго  напряженія. 

На  фпг.  130  показано  устройство  прерывате.тя,  примѣняемаго  на 
автомобштяхъ  “Ходсонъ”  (системы  “Делко”). 
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Фпг.  130 

Здѣсь  впдііо,  между  прочпмъ,  топкую  спираль  сопротивленія,  кото¬ 
рая  всегда  вводится  въ  токъ  прерывателя.  Опа  почти  не  уменьшаетъ 
токъ  нормально,  по  если  токъ  включенъ,  а  моторъ  не  работаетъ,  то  опъ 
нагрѣвается,  увеличивая  чрезъ  это  свое  сопротивленіе,  уменьшаетъ 
токъ.  Иногда  это  сопротивленіе  вводится  между  зажимами  выключателя 
на  щптѣ. 

Посерединѣ  видно  шестигранный  кулачекъ,  который  своими  гра¬ 
нями  уппрается  при  вращеніи  въ  фибровый  ролпкъ  на  рычажкѣ  пре¬ 
рывателя,  который  прижимается  пружинкой  къ  контактному  вппту. 

Кулачекъ  насаженъ  на  валпкъ,  приводимый  во  вращеніе  оіч.  вала 
мотора,  причемъ  онъ  вращается  вдвое  медленнѣе  колѣнчатаго  вала. 

Вся  рамка  съ  контактами  можетъ  быть  поворачиваема  при  помощи 
ручки,  чѣмъ  достигается  регулировка  времени  зажиганія. 

Контакты  дѣлаются,  по  большей  части,  изъ  вольфрама  (тепгстепа), 
и  разстояніе  между  ними,  когда  они  открыты,  должно  быть  около  0.018 
дюйма.  Они  время  отъ  времени  изгораютъ,  и  тогда  ихъ  надо  подправ¬ 
лять  тонкой  пилкой  пли  шкуркой. 

При  нормальной  работѣ  контакты  не  требуютъ  какой  либо  регули¬ 
ровки  въ  теченіе  долгаго  времени  (пока  автомобиль  не  пройдетъ  отъ 
трехъ  до  десяти  тысячъ  миль). 

На  фиг.  124  показано  схематически  устройство  катушки  высокаго 
напряженія  д.ія  вышеоііпсапаго  устройства. 
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Катушка  эта  можѳтъ  быть  укрѣплена  гдѣ  угодно.  Иногда  ее  помѣ¬ 
щаютъ  па  генераторѣ,  часто  іірпвііичпваютъ  къ  щиту  сзади,  (фиг.  131). 

Одинъ  конецъ  провода  высокаго  напряженія  долженъ  быть  “зазем¬ 
ленъ  плп  соединенъ  съ  желѣзнымъ  составомъ  автомобиля  п.іп  карте- 
"ромъ  мотора,  что  дѣлается  при  помощи  закрѣпительныхъ  винтовъ. 
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Фпг.  131. 


Проводъ  высокаго  напряженія  проходитъ  къ  центральному  контакту 
распредѣлителя  высокаго  напряженія,  и  прп  помощи  вращающагося 
контакта  этотъ  проводъ  присоединяется  послѣдовательно  къ  зажимам ь 
высокаго  напряженія,  отъ  которыхъ  идутъ  провода  къ  отдѣльнымъ  ци¬ 
линдрамъ. 

Такимъ  образомъ,  одинъ  прерыватель  и  одна  катушка  обслуживаютъ 
всѣ  цплндры  мотора  прп  помощи  этого  распредѣлителя  высокаго  напря¬ 
женія. 

Фиг.  132  презставляетъ  діаграмму  соединеній  такой  системы.  Здѣсь 
прерыватель  для  ясности  показанъ  отдѣльно  отъ  распредѣлителя  высо¬ 
каго  папряжрія,  хотя  на  практикѣ  оба  эти  прибора,  обыкновенію,  соеди¬ 
няются  вмѣстѣ  па  одномъ  валикѣ.  Обыкновенно  коробка  съ  прерыва¬ 
телемъ  соединяется  съ  коробкой  распредѣлителя,  такъ  что  прп  регу¬ 
лировкѣ  времени  зажиганія  обѣ  коробки  поворачиваются  вмѣстѣ. 

Въ  тѣхъ  случаяхъ,  когда  коробка  съ  контактами  высокаго  напряже¬ 
нія  не  поворачиваются  (какъ  напримѣръ,  у  магнето),  тогда  контакты 
приходится  дѣлать  длинными,  чтобъ  токъ  былъ  замкнутъ  прп  всѣхъ  по¬ 
ложеніяхъ  коробки  прерывателя.  Или  же  подвижной  контактъ  дѣлается 
широкимъ,  чтобъ  опъ  охватывалъ  плп  касался  контактовъ  къ  цилиндрамъ 
при  всѣхъ  углахъ  поворота  коробки  низкаго  напряженія. 
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На  фиг.  133,  134  и  135  показано  устройство  типичной  коробки  для 
прерывателя  и  распредѣлителя.  Прерыватель  помѣп^ается  въ  нижней 
металлической  коробкѣ.  Сверху  кулачка  на  ось  накладывается  подвиж¬ 
ной  контактъ  на  эбонитовомъ  или  фибровомъ  рычажкѣ.  Контактъ  состо¬ 
итъ  изъ  пружинки,  прижимающейся,  къ  центральному  контакту,  къ  ко¬ 
торому  подводится  токъ  высокаго  напряікепія  изъ  катушки,  и  соеди¬ 
няющей  металлически  этотъ  центральный  контактъ  поочереди  съ  кон¬ 
тактами  на  окружности,  соединенными  проводамп  съ  свѣчками  въ  ци¬ 
линдрахъ. 

Справа  внизу  видно  ручку  съ  винтикомъ,  при  посредствѣ  которой  всю 
коробку  можно  поворачивать,  и,  такимъ  образомъ,  устанавливать  ран¬ 
нее  или  позднее  зажиганіе.  •  . .  -  . 

Такъ  какъ  фибра  и  эбонитъ  портятся  нѣсколько  отъ  влажности, 
пара  и  масла,  то  въ  настоящее  время  изолированныя  части  дѣлаются 
по  бо.тьшей  части  изъ  “Бэкелайта”.  Это  .-т-.  патептоваппый  составъ, 
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Фпг.  134 

ИЗЪ  котораго  вещи  выдѣлываются  прессовапіемъ  въ  стальныхъ  формахъ 
при  высокой  температурѣ  п  давленіи.  Получаются  хорошо  полирован¬ 
ныя  детали,  не  требующія  дальпѣГшіеГі  обработки.  Онѣ  выдерживаютъ 


Ш 


горячую  воду,  паръ,  масло,  кислоты  іі  щелочи.  Составъ  этотъ,  однако, 
нѣсколько  портится  отъ  искръ,  поэтому  въ  распредѣлитель  впрессовы¬ 
ваютъ  эбоіштііое  кольцо  нліі  шайбу,  въ  которую  у:кз  вдѣлываются  кон¬ 
такты. 

Иногда  вмѣсто  этого  контакты  выходятъ  внутрь,  п  къ  нимъ  подхо 

дптъ  централышГі  контактъ,  слегка  лишь  касаясь. 

Верхняя  изолированная  коробка  укрѣпляется  защелками,  такъ  что 

ее  легко  снять,  послѣ  чего  можно  спять  п  подвижной  контактъ. 

»  ' 


Кулачекъ  прерывателя  (который  впдно  слѣва  на  фпг.  135)  пмѣетъ 
четыре  выступа,  что  указываетъ  на  то,  что  приборъ  приспособленъ  для 
четырехціілііндроваго  мотора.  Это  впдно,  также,  изъ  четырехъ  зажимовъ 
для  проводовъ  высокаго  напрялгенія  (сами  провода  не  показаны). 

Вообще,  когда  прерыватель  и  распредѣлитель  расположены  па  од¬ 
номъ  валикѣ,  какъ  на  фпг.  133,  валикъ  этотъ  всегда  вращается  со  ско¬ 
ростью,  вдвое  меньшей  скорости  вращенія  ко.тѣнчатаго  вала  мотора. 
При  этомъ  кулачекъ  прерывателя  пмѣетъ  четыре  выступа  для  четырех- 
цплпндроваго  мотора,  шесть  для  шестпцилпндроваго,  и,  вообще,  пмѣетъ 
столько  же  выступовъ,  сколько  цплпндровъ. 

На  фпг.  136  показано  нѣсколько  другое  устройство  прерывателя 
(“Атуотеръ-Кептъ”),  примѣнявшееся  на  многихъ  старыхъ  автомоби¬ 
ляхъ.  Оно  заключается  въ  томъ,  что  выступы  кулачка  прерывателя  сдѣ¬ 
ланы  острыми,  и  они  зацѣпляютъ  рычажокъ  при  вращеніи,  и  оттягива¬ 
ютъ  его,  пока  зубецъ  не  соскочитъ.  Тогда  рычажокъ  подъ  дѣйствіемъ 
пружины  отпрыгиваетъ  назадъ,  ударяетъ  по  другому  кулачку,  который 
и  замыкаетъ  контакты  на  моментъ. 

Прерыватели  и  распредѣлители  баттаренпаго  зажиганія  устраива¬ 
ются  также,  какъ  п  у  магнето,  и  будутъ  описаны  подробнѣе  ниже. 

Какъ  уже  было  упомянуто,  приборы  зажиганія,  обыкновенно,  снаб- 
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Фиг.  136. 


Сопіасі  ореп — Контактъ  открытъ  (ра-  5іП1  ореп — Все  еще  открытъ, 
зомкпутъ).  Вгокеп — Разозікні^тъ. 


жаются  прпспособленіями  для  регулпровкп  времени  зажиганія.  Чѣмъ 
быстрѣе  моторъ  работаетъ,  тѣмъ  больше  нужно  упреждать  зажиганіе. 

Теоретически  заж’пганіе  всегда  должно  производиться,  когда  пор¬ 
шень  находится  въ  самой  верхней  точкѣ  своего  пути.  Такъ  и  прихо¬ 
дится  ставить  зажиганіе  при  очень  медленномъ  ходѣ  хмотора.  Когда  же 
моторъ  работаетъ  быстро,  тогда  у  насъ  являются  с.іѣдующія  обстоятель¬ 
ства,  которыя  должны  быть  учтены: 

1.  Электричество  индуктируется  не  моментально.  Проходитъ  нѣ¬ 
который  промежутокъ  времени  между  замыканіемъ  первичнаго  контакта 
и  полученія  пскры  въ  свѣчкѣ  мотора. 

2.  Для  движенія  контактовъ  прерывателя  требуется  нѣкоторое 
время. 

3.  Смѣсь  въ  цилиндрѣ  не  воспламеняется  моментально  во  всѣхъ 

Вслѣдствіе  всего  этого,  зажиганіе  приходится  ставить  раньше,  чѣмъ 

пооіііень  дойдетъ  до  верха.  Вообще,  зажиганіе  приходится  ставить  такъ, 
чтобъ  искра  произошла  до  того  времени,  какъ  поршень  дойдетъ  до  верха, 
точкахъ. 
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Фиг.  І.Яба.  Фиг.  136Ь. 

Зажиганіе  мотора  (“Пэш опалъ”)  въ  12  цилиндровъ.  Зажиганіе  мотора  въ  6  цилиндровъ. 


чтобъ  дать  время  смѣсп  воспламеппться.  1'ламя  распространяется  въ 
смѣси  со  скоростью  12  футъ  въ  секунду.  Если  же  смѣсь  очень  бѣдная 
или  черезъ  чуръ  богатая,  то  распространеніе  происходитъ  еще  медлен¬ 
нѣе.  Поэтому,  напримѣръ,  если  автомобиль  идетъ  медленно  по  ровному 
мѣсту,  то  смѣсь  будетъ  поступать  въ  цилиндры  очень  жидкая,  п  зажп- 
ганіе  можно  ставить  очень  рано.  Если  же  автомобиль  взбирается  до¬ 
вольно  медленно  на  гору,  п  впускной  клапанъ  открытъ,  тогда  нужно  за¬ 
медлить  зажиганіе,  иначе  смѣсь  будетъ  восплахменяться  прежде,  чѣмъ 
поршень  дойдетъ  до  верха,  н  машина  будетъ  стучать. 

Чтобъ  облегчить  ручную  регулировку  зажиганія  хмногія  спстемы 
имѣютъ  автоматическіе  регуляторы. .  Пхъ  дѣйство  основано  па  болыпемі. 
или  меньшемъ  расхожденіи  грузиковъ  на  пружинахъ,  въ  завііснмостп  отъ 
скорости  вращенія,  причемъ  грузики  эти  поворачиваютъ  валикъ  кулачка 
на  большій  нліі  меньшій  уголъ,  какъ  это  можно  видѣть  на  фиг.  137. 
Слѣва  пзобралѵеііъ  регуляторъ  въ  покоѣ,  а  справа  —  нрн  быстромъ  вра¬ 
щеніи,  когда  центральный  валпкъ  повернулся  на  нѣкоторый  уголъ. 

Автоматическая  регулпровка  не  можетъ  обойтись  безъ  ручной,  по- 
этохму  ей  даютъ  лишь  около  15  градусовъ  движеніе,  подвигая  больше 
ручной  установкой. 
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Фиг.  137. 


Къ  нѣкоторыхъ  спстемахъ,  какъ  иапрпмѣръ,  Бестпнгауза,  автома¬ 
тическій  регуляторъ  не  то.тько  хмѣняетъ  время  залшганія,  но,  также,  и 
продол/Кіітелыюсть  замыканія  тока  у  контактовъ.  Это  является  очень 
полезнымъ  при  большихъ  скоростяхъ  вращенія,  давая  возможность  току 
возростп  до  величины,  болѣе  пли  менѣе  близкой  къ  нормальной. 

Система  за;кпгаиія  при  помопщ  баттареп,  прерывателя  и  распредѣ¬ 
лителя,  входитъ  въ  большее  употребленіе  для  автомобилей.  Однимъ  изъ 
ея  удобствъ  является  то  обстоятельство,  что  искра  получается  сильная 
при  малыхъ  скоростяхъ  вращенія,  что  сильно  помогаетъ  для  пуска  мо¬ 
тора  въ  ходъ,  пли  при  тя}келоГі  работѣ  въ  гору. 
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На  фиг.  138  показаны  криішя  запозданія  аалаіганіл  для  различ 
пыхъ  скоростей  і{ран;еііія  мотора. 


Фиг.  138. 


На  горпзопталыіой  оси  (абсцпссъ)  отложено  чпсло  оборотовъ  мо¬ 
тора,  а  па  вертикальной  (ордпнантъ)  —  упрежденіе  зажиганія  въ  граду¬ 
сахъ 

Отдѣльныя  кривыя  показываютъ,  какъ  надо  ставпть  зажпганіе  при 
различныхъ  скоростяхъ  для  %  п  полной  нагрузокъ.  Какъ  видно,  при 
малой  нагрузкѣ  надо  ставпть  полное  упрежденіе  зажиганія  уже  при  малой 
скорости,  около  15  миль  въ  часъ,  тогда  какъ  при  полной  нагрузкѣ  нельзя 
подвигать  контрольную  ручку  зажиганія  на  полный  уголъ,  пока  число 
оборотовъ  не  дстпгнетъ  1800,  что  для  мпогпхъ  автомобилей  соотвѣтству¬ 
етъ  отъ  40  до  50  мпль  въ  часъ. 

Для  сравненія  приведена  еш;е  пунктирная  линія  X,  представляющая 
результатъ  дѣйствія  автоматическаго  контроля  зажиганія.  Какъ  видно, 
автоматическій  контроль  можетъ  служить  лпшь  добавочнымъ  къ  ручному, 
но  замѣнить  его  вполнѣ  не  можетт^. 

На  практикѣ  автоматическій  контроль  представляетъ  большое  удоб¬ 
ство,  такъ  какъ  уменьшаетъ  необходимость  все  время  двигать  контроль 
зажиганія. 

Для  сужгленія  о  скорости  воспламененія  различныхъ  смѣсей,  приве¬ 
дены  вычпслеішыя  кривыя  А,  В.  и  С  для  требуемаго  упрежденія  зажи¬ 
ганія  при  скоростп  воспламененія  смѣси  въ  0.012  секунды,  0.0075  іі 
0.0045  п  для  В — 0.0030. 

Провода  п  контактъ  высокаго  напряженія  должны  быть  хорошо  изо¬ 
лированы.  Такъ  какъ  напряженіе  доходитъ  до  15000  вольтъ  и  болѣе, 
легко  перескакивая  разстоянія  въ  воздухѣ  въ  %  и,  даже  дюйма,  то, 
очевидно,  всѣ  контакты  и  металлическія  части  съ  такимъ  напряженіемъ 
должны  быть  распо.ложены  на  достаточномъ  разстояніи  отъ  “заземлен¬ 
ныхъ”  металлическихъ  частей. 
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Въ  свѣчкахъ  пскрѣ  приходится  перескакпвать  разстояніе  лпшь  въ 
0.020 — 0.030  дюйма,  по  такъ  какъ  свѣчка  при  этомъ  находится  въ  силъ- 
по  слсатоГі  смѣси,  то  пскрѣ  также  трудно  перескочить  такое  разстояніе, 
какъ  1/4  дюйма  въ  воздухѣ.  Это  обстоятельство,  также,  подтверждаетъ 
необходимость  хорошей  изоляціи  проводовъ. 

Такъ  какъ  провода  приходится  прокладывать  по  металлическимъ 
частямъ  мотора,  ‘  то  они  должны  имѣть  толстый  слой  хорошей  резины. 
Обыкновенію  толщина  такого  провода  составляетъ  отъ  5/16  до  3/8  дюйма, 
хотя  самъ  проводникъ  дѣлается  лпшь  около  1/16  дюйма  толщиной.  Изо¬ 
лировку  проводовъ  надо  время  отъ  времени  осматрпвать,  такъ  какъ  ре¬ 
зина  иногда  ссыхается  и  трескаетъ.  Треснувшую  пзолюцію  можно  испра¬ 
вить,  наматывая  толстый  слой  резиновой  ленты,  хотя  опа  много  хуже  изо¬ 
лируетъ,  чѣмъ’чпстая  резина. 

Сама  проволока  должна  быть  свита  изъ  нѣсколькихъ  тонкихъ  для 
гибкости.  Проводникъ,  состоящій  лпшь  изъ  одной  проволоки,  легко  ло¬ 
мается  послѣ  нѣсколькихъ  сгибаній. 

Въ  проводахъ  высокаго  иапряженія  токъ  проходитъ  совершенно  нич¬ 
тожный,  такъ  что  о  чистотѣ  контактовъ  заботиться  не  приходится.  По¬ 
этому,  также,  всѣ  соединенія  проводовъ  высокаго  напряженія  дѣлаются 
безъ  пайки,  тѣмъ  болѣе,  что  пайка  мѣдной  проволоки  дѣлаетъ  ее  хрупкой. 

Въ  проводахъ  ппзкаго  напряженія  особенно  хорошей  изоляціи  не 
требуется,  важно  лпшь  наблюдать,  чтобы  изоляція  не  могла  лопнуть  плй 
протереться  гдѣ  либо  такъ,  чтобъ  проводникъ  пришелъ  въ  соприкосно¬ 
веніе  съ  желѣзными  частями  автомобиля  (“землей”).  Для  такой  провод¬ 
ки  берется  проволока  съ  плотной  джутовой  обмоткой,  пропитанной  озоке¬ 
ритомъ  плп  другимъ  составомъ,  сопротивляющимся  дѣйствію  масла.  Ре¬ 
зина  почти  не  употребляется  для  проводовъ  ппзкаго  напряженія. 

Провода,  выходящіе  наружу,  покрываются  еще  гибкой  металлической 
броней,  хотя  часто  п  всѣ  внутренніе  провода  снабжаются  такой  броней, 
которая  хорошо  предохраняетъ  ихъ  отъ  механическихъ  поврежденій. 

Всѣ  седпненія  п  контакты  низкаго  напряженія  должны  быть  хорошо 
пригнаны  п  чисты  отъ  окисловъ  п  грязи.  Гдѣ  проводъ  не  подвергается 
сгибанію,  контакты  рекомендуется  запапвать. 

Для  предотвращенія  потерь  на  сопротивленіе,  провода  низкаго  на¬ 
пряженія  дѣлаются  нѣсколько  толще  вторичныхъ,  хотя  пѣтъ  надобности 
дѣлать  проводъ  (сердечникъ)  толще  3/32  дюйма,  а  съ  пзо.іяпіей  —  3/16 
до  1/4  дюйма.  Это  не  относится,  конечно,  къ  проводамъ  отъ  баттареп  пли 
къ  пусковому  мотору,  о  которыхъ  рѣчь  будетъ  ппже. 

Прп  устройствѣ  проводки  главное  вниманіе  нужно  обращать  на  то, 
чтобъ  провода  не  терлпсь  гдѣ  лпбо  въ  острые  металлическіе  края,  не  бол- 
талпсь  бы  свободно,  п  не  проходили  бы  близко  отъ  горячихъ  выхлопныхъ 
трубъ. 

Короткое  замыканіе  въ  проводахъ  пли  пхъ  разрывъ  приносятъ  боль¬ 
шія  непріятности,  п  педостакп  трудно  бываетъ  ппогда  найтп,  поэтому 
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слѣдуетъ  прп  самомъ  устройствѣ  проводки  сдѣлать  ее  такъ,  чтобъ  какія 
либо  порчи  были  невозможны. 

Такъ  какъ  короткое  замыканіе  можетъ  повести  къ  преждевременному 
разряду  и  порчѣ  баттареіі,  а,  такл:е,  генератора,  то  въ  провода,  обыкно¬ 
венію,  вставляютъ  еще  предохранители,  которые  плавятся  при  сильномъ 
токѣ  короткаго  замыканія  и  размыкаетъ  такимъ  образомъ  токъ. 

Предохранители  дѣлаются,  обыкновенно,  изъ  свинцовой  проволоки 
для  легкоплавностіі  и  заключаются  въ  стеклянныя  трубочки  съ  мѣдными 
паконечникамп,  которыми  они  вставляются  въ  соотвѣтствующія  гнѣзда 
въ  коробкѣ  предохранителей. 

Когда  приходится  дѣлать  отвѣтвленія,  то  для  удобства  соединеній 
употребляются  небольшія  соединительныя  коробки  на  фарфорѣ,  или,  луч¬ 
ше,  на  бэкелайтѣ. 

Для  удобства  выниманія  свѣчекъ,  провода  высокаго  папряжепія 
всегда  соединяются  зажимами,  которые  легко  можно  разъединять.  При 
этомъ  всегда  слѣдуетъ  наблюдать  за  правильностью  соединеній,  чтобъ 
не  перепутать  провода.  Еъ  распредѣлителѣ  токъ  высокаго  напряженія 
поступаетъ  послѣдовательно  въ  контакты,  одинъ  за  другимъ,  въ  цилиндры 
же  токъ  долженъ  поступать  въ  совершенно  особомъ  порядкѣ.  Для  при¬ 
мѣра  на  фиг.  139  показана  система  зажиганія  восьмпцплппдроваго  мо¬ 
тора  (“Апперсонъ”).  Какъ  видно,  зажигается  сначала  смѣсь  въ  цилин¬ 
дрѣ  Л'о  1  (всегда  передній  лѣвый),  п  доходптъ  до  Л2  8  (всегда  правый  зад¬ 
ній),  переходя  по  очереди  съ  одной  стороны  мотора  па  другую. 


Фпг.  139. 


ТпппчпыГі  порядокъ  зажиганія  для  шестпцплпдроваго  мотсра  (“Г.Іар- 
мопъ”)  является  такой: 

Цилиндры  Д2 1,  5.  3,  б,  2  и  4. 

Для  четырехцплшідровыхъ  часто  берется  порядокъ  1 -2-4-3. 

Относительно  тока  высокаго  напряженія  слѣдуетъ  еще  замѣтить, 
что  его  сила  (въ  амперахъ)  очень  мала,  поэтому  токи  катушекъ  и  магн:тэ, 
употребляющіеся  въ  автомобильномъ  дѣлѣ,  не  представляютъ  опасности 
для  человѣческой  лшзнп.  Для  того,  чтобъ  убить  человѣка  требуется  токъ 
отъ  1/7  до  1/10  ампера,  что  можно  получпть,  даже,  отъ  100  вольтъ  на¬ 
пряженія,  постояннаго  или  перемѣннаго  тока,  приложивъ  плотію  боль¬ 
шіе  металлическіе  электроды  къ  тѣлу  и  смочивъ  ихъ  подкисленной  годой. 
Вообще,  прикосновеніе  къ  проводамъ  въ  100  вольтъ  совершенію  не  опас¬ 
но  и,  даже,  не  производитъ  болѣзненнаго  ощущенія.  Токъ  въ  200  вольтъ 
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уже  ііропзіюдптъ  болѣзпеппое  сотрясеніе  плп,  скорѣе,  подергпваніе,  а 
токъ  въ  500  вольтъ  ун{е  даетъ  сильныя  сотрясенія  іі  ожоги,  хотя  при  лег¬ 
комъ  прикосновеніи,  обыкновенно,  не  .опасенъ  для  жизни.  Къ  проводамъ 
высокаго  напряженія  въ  автомобильныхъ  установкахъ  можно  безопасно 
касаться,  хотя  получаяся  при  это^гь  искра  даетъ  болѣзненное  огцущеніе, 
и  получается  непріятное  поддергиваніе  мускуловъ. 

Заводская  выдѣлка  приборовъ  зажиганія  требуетъ  большой  тщатель¬ 
ности.  Металлическія  части  главнымъ  образомъ  штампуются  изъ  желѣза, 
латуни  или  красной  мѣди,  и  сверлятся  въ  кондукторахъ.  Правильность 
главныхъ  размѣровъ  повѣряется  лекалами. 

Части,  которыя  не  требуется  разбирать,  обыкновенно  склепываются 
пли  спаиваются,  такъ  какъ  гайки  или  винты  всегда  могутъ  ослабнуть 
при  тѣхъ  сотрясеніяхъ,  которыя  имъ  приходится  выдерживать  па  авто¬ 
мобилѣ. 

Пружпнкп  прерывателей  должны  быть  сдѣланы  особенно  тщательно, 
таі{ъ  какъ  онѣ  легко  могутъ  сломаться,  кристаллизуясь  при  большомъ  ко¬ 
личествѣ  ударовъ  по  ппмъ  кулачкомъ  прерывателя.  Для  ослабленія  рѣз¬ 
кости  ударовъ  кулачекъ  дѣлается  папмепьшаго  практическаго  діаметра, 
часто  лишь  около  Ѵ2  дюйма. 

Чтобъ  пружинка  не  получала  осевого  удара,  нажимъ  кулачка  пере¬ 
дается  при  посредствѣ  ролпка,  который  опять  таки,  для  смягченія  удара, 
дѣлается  изъ  фпбры. 

Самъ  кулачекъ  для  предупреікденія-- износа  дѣлается  изъ  закаленной 
стали  и  шлифуется. 

Изолированныя  части,  какъ  уже  было  упомянуто,  дѣлаются;  по  боль¬ 
шей  части,  пзъ  бэкелаГіта,  хотя  коробки  для  предохранителей  пли  выклю¬ 
чателей  часто  дѣлаются  пзъ  болѣе  дешевыхъ  комнозпцій  п,  даже,  фарфора, 
хотя  его  употреблніе,  въ  общемъ,  избѣгается  для  такихъ  цѣлей  въ  виду 
его  хрупкостп. 

Фибра  почти  не  употребляется,  такъ  какъ  она  портится  и  деформи¬ 
руется  отъ  влажности,  п  впптываетъ  масло. 

Обмоткп  катушекъ,  также,  пропитываются  бэкелантомъ  п  суіпатся 
при  высокой  температурѣ.  Вотъ,  напрпмѣръ,  спеспфпкація  катушки 
сравнительно  небольшого  размѣра  для  зажиганія: 

Первичная  катушка:  Длпна  3  %  дюйма,  сердечнпкъ  пзъ  желѣзныхъ 
проволокъ,  діаметръ  его  %  дюйма.  Діам.  катушки  внутри  9/16  дм.,  сна¬ 
ружи  23/32,  имѣетъ  250-260  оборотовъ  мѣдной  ленты,  0.012  дм.  толщины 
и  0.070  ширины.  Вмѣсто  этого  можно  взять  проволоку  Д2  20  (0.032  дм. 
діам.).  Проволока  должна  пмѣть  двойную  бумажную  обмотку.  Сопро- 
тпвлепіе  катушки  составляетт.  0.45  ома.  Вторичная  обмотка  состоитъ  пзъ 
двухъ  катушекъ,  каждая  1  %  дм.  длиной,  %  внутренняго  діаметра  и  1 
9/16  дм.  снаружи.  Всего  наматывается  9260  витковъ  мѣдной  проволоки 
.Ѵ2  34  (0.0063  дм.  діНхМ.),  покрытой  эмалью.  ^Іежду  каждыми  двумя  обо- 
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ротамп  прокладывается  два  слоя  японской  бумагп  0.001  дм.  толшппы. 
'Къ  концамъ  припаиваются  проводники  свитые  изъ  проволокъ  0.010  діам. 

Конденсаторъ  дѣлается  изъ  листковъ  оловянной  фольги  около  2  кв. 
дюйма,  переложенныхъ  тонкими  листками  бумагп,  по  три  па  каждый  оло¬ 
вянный.  Всего  берется  около  200  оловянныхъ  листковъ.  Бумага  должна 
выдаваться  за  олово  па  3/16  до  дюйма  вездѣ. 

Готовый  конденсаторъ  погрул^ается  въ  горячій  изолирующій  составъ 
п  спрессовывается. 

Емкость  конденсатора  должна  быть  око.то  0.3  микро  фарада.  Вооб¬ 
ще,  она  дѣлается  огь  0.  25  до  0.60  микрофарада. 

Микро  фарадъ  представляетъ  мѣру  электрической  емкости  копдеп- 
сатора.  Онъ  соотвѣтствуетъ  приблизительно  3600  квадратныхъ  дюймовъ 
оловянной  фольги. 


СВѢЧКИ. 

Фиг.  140  изображаетъ  свѣчку  обыкновеннаго  типа. 

Она  состоитъ  пзъ  центральнаго  желѣзнаго  стерл{пя  съ  навареннымъ 
наконечникомъ  пзъ  нпкеля  для  пскры,  такъ  какъ  желѣзо  быстро  изго¬ 
раетъ.  Стержень  заключенъ  въ  фарфоровый  столбикъ,  который  въ  свою 
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Фиг.  140 


очередь  зажатъ  въ  желѣзной  (ппогда  латунной)  трубкѣ.  На  концѣ  трубки 
имѣется,  также,  никелевая  проволока,  между  концомъ  которой  и  централь¬ 
нымъ  стержнемъ  п  перескакиваетъ  пскра. 

Разстояніе  между  концами  проволокъ  должно  быть  около  0.25  дюйма, 
и  должно  быть  болѣе  пли  менѣе  одинаковымъ  для  всѣхъ  цилиндр осіъ.  Это 
разстояніе  надо  время  отъ  времени  провѣрять  п  подгибать  проволоки, 
если  онѣ,  вслѣдствіе  сгоранія,  станутъ  далеко  одна  отъ  другой. 

Такъ  какъ  сжатая  смѣсь  представляетт)  большое  сопротивленіе  искрѣ, 
то  пе  слѣдуетъ  разводить  проволоки  много  больше  указанной  величины, 
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такъ  какъ  тогда  можетъ  получиться  лпшь  слабая  искра,  или  же  ея  совсѣмъ 
не  получится.  и 

Ьсли  же  проволоки  сведены  слишкомъ  близко,  то  это  можетъ  повлечь 
за  собой  чрезмѣрное  пхъ  пзгорапіе  п  нагрѣвъ,  что  можетъ  вызвать  преж¬ 
девременное  воспламененіе  смѣсп  п  потерю  мощности. 

Наружная  трубка  имѣетъ  нарѣзку  для  завинчиванія  въ  цилиндръ. 
Существуетъ  три  рода  нарѣзки:  У2  дюймовая  трубочная,  нарѣзанная  на 
конусъ,  п  %  цилиндрическая  автомобильная  ,  и  метрпческая.  Первая 
нарѣзка  завинчпвается  натуго  безъ  какихъ  либо  прокладокъ,  для  двухъ  же 
другихъ  требуются  иепронііцаемыя  прокладки,  которыя  дѣлаются  изъ  ас¬ 
беста,  завернутаго  въ  мѣдную  фольгу.  Въ  Америкѣ  полдюмовая  нарѣзка 
употребляется,  главнымъ  образомъ,  для  автомобилей  Форда,  большинство 
же  другихъ  употребляютъ  автомобильную  %•  Европейскіе  автомобили 
имѣютъ  метрическую  нарѣзку. 

Иногда  вмѣсто  фарфора  берется  слюда,  но  фарфоровыя  свѣчки  счи¬ 
таются  лучше  и  пользуются  наііболыппмъ  распространеніемъ. 

Свѣчка  должна  быть  собрана  очень  плотно,  чтобъ,  когда  она  завин¬ 
чена  БЪ  цплпндръ,  черезъ  нее  не  могъ  проходить  воздухъ.  Въ  нѣкоторыхъ 
свѣчкахъ  это  достигается  тѣмъ,  что  частп  ея  'свинчиваются  между  собой 
гайками,  въ  другпхъ  наружная  трубка  обжимается  подъ  прессомъ  вокругъ 
фарфора.  Фарфоровая  трубка  пмѣетъ  уступъ,  на  который  накладывается 
или  асбестовая,  или  же  мѣдная  шайбочка  для  герметичности. 

Существуютъ  свѣчкп,  въ  которыхъ  искра  происходитъ  сразу  между 
нѣсколькими  проволоками,  пли  же  между  электродами  различной  формы. 
Всѣ  такія  свѣчкп  дѣйствуютъ  болѣе  пли  менѣе  удовлетворительно,  хотя 
самая  лучшая  искра  получается,  всетакп,  лпшь  между  двумя  проволоками. 

Проволоки  должны  быть  только  1/16  дюйма  толщины,  и  концы  до.д- 
жны  быть  нѣсколько  закруглены,  такъ  какъ  очень  тонкій  конецъ  легко 
можетъ  раскалиться  п  пропзвестп  раннее  воспламененіе  смѣсп. 

МАГНЕТО. 

Магнето  представляетъ  изъ  себя  прпборъ,  при  помощи  котораго 
можно  превращать  механическую  энергію  въ  электрическую.  Дѣйствіе  его 
основано  на  томъ,  что  если  мы  будемъ  двигать  проводъ  между  полюсами 
магнита,  то  въ  проводѣ  возникнетъ  токъ  вслѣдствіе  электромагнитной 
индукціи,  какъ  о  томъ  уже  было  упомянуто  въ  своемъ  мѣстѣ. 

На  фиг.  141  показано,  въ  какомъ  направленіи  возникнетъ  токъ  въ 
замкнутомъ  кольпѣ,  если  кольцо  это  вдвигать  въ  полюса.  При  выдвиганіи 
токъ  Ьойдетъ  въ  обратномъ  направленіи.  Если  кольцо  разомкнуто,  то 
гока  въ  немъ  не  будетчі,  хотя  между  разомкнутыми  концами  получится 
разность  потенпіаловъ  или  нѣкоторое  напряженіе. 

Замкнутый  проводникъ  труднѣе  двигать,  такъ  какъ  токъ  самъ  про¬ 
изводитъ  индукцію,  препятствующую  его  движенію,  и  лишнее  усиліе,  не- 
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обходимое  въ  этомъ  случаѣ  для  движенія,  и  переходитъ  въ  электрическую 
энергію.  Чѣмъ  быстрѣе  движеніе,  чѣмъ  сильнѣе  магнитъ  и  чѣмъ  боль¬ 
ше  витковъ,  тѣмъ  труднѣе  двигать  катушку,  и  тѣмъ  большая  сила  тока 
разовьется  въ  катушкѣ. 


Фпг.  141. 


Для  увеличенія  силы  магнитовъ  внутрь  катушки  вставляютъ  желѣз¬ 
ный  сердечникъ,  который  и  называется  вмѣстѣ  съ  катушкой  “якоремъ” 
пли  “арматурой”. 

Па  фиг.  142  показано  схематически  устройство  и  соединенія  маг¬ 
нето. 

На  якорѣ,  какъ  видно,  пмііются  двѣ  обмотки:  одна,  короткая,  низкаго 
напряженія,  и  другая,  длинная,  высокаго.  Обмотка  низкаго  іганряженія 
однимъ  концомъ  заземлена,  а  другпмъ  соединена  съ  прерывателемъ,  ко¬ 
торый  помѣщается  ііа  оси  якоря,  и  лишь  показанъ  отдѣльно  для  ясностш 
Выключатель  устроенъ  такъ,  что  онъ  просто  коротко  замыкаетъ  первич¬ 
ную  обмотку,  такъ  что  токъ  уже  не  можетъ  больше  индуктироваться  во 
вторичной,  п  моторъ  останавливается. 

Одинъ  конецъ  вторичной  обмотки  соединяется  съ  концомъ  первпч- 
ііой  такимъ  образомъ,  что  иапрял{енія  обѣихъ  катушекъ  складываются 
вмѣстѣ.  Другой  конецъ  пдетъ  къ  центральному  (подвижному)  контакту 
распредѣлителя  высокаго  напряженія.  Распредѣлитель  высокаго  напря¬ 
женія,  также,  помѣщается  на  магнето,  но  соединяется  зубчатками  съ  ва¬ 
ломъ  якоря.  Это  необходимо  въ  виду  того,  что  распредѣлитель  долженъ 
всегда  вращаться  съ  половпнной  скоростью  по  отношенію  къ  скоростп 
вала  мотора  (у  четырехтактныхъ  моторовъ,  конечно),  якорь  же  магнето 
вращается  часто  съ  другими  скоростями:  напримѣръ,  со  скоростью  мото¬ 
ра,  съ  полуторной,  двойной  н  т.  д. 

ТТрп  вращеніи  якоря,  въ  нет,  пндуктпруется  токъ,  который  посте¬ 
пенно  возрастаетъ  до  наиболыней  величпны,  когда  якорь  находится  между 
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полюсамп  магнитовъ,  послѣ  чего  начшіаетъ  уменьшаться  п  совсѣмъ  уии- 
чтолсается,  когда  якорь  станетъ  какъ  разъ  мелсду  магнитами.  При  даль¬ 
нѣйшемъ  двплгеніц  токъ  начнетъ  опять  возрастать,  по  улсе  въ  обратномъ 


СОУТМОЫ  СIІО^N^  ОН  ГКАМЁ  ІѴОПК  ОР  МАСМЕТО  АХП  ЕNСINЁ 

Соттоп  ^гоішН  ог  Ггате’л^огк —  О  б  -  Сиі  оіП  8\ѵі^сЬ — Прерыватель 
щее  земляное  соединеніе  пли  рама.  Сігсиіі —  Линія  тока. 


направленіп.  Отъ  провода,  соединеннаго  іірн  помощи  скользящихъ  кон¬ 
тактовъ  НЛП  “щетокъ”  съ  обмоткой  якоря  моліио  получить  перемѣнный 
токъ.  Этотъ  токъ  будетъ  индуктировать  токъ  высокаго  напряженія  во 
вторнчной^катушкѣ,  но  весьма  слабый,  такъ  какъ  перемѣна  первичнаго 


тока  происходит!,  очень  м(‘длоііііо.  Чтобъ  помочь  отому,  пеі)иичііый  токъ 
іірерыисіетъ  механически  сонреніенію  такзке,  іаікъ  ото  дѣлается  съ  зажига¬ 
ніемъ  отъ  баттареіі.  Ирерыиаиіе  должно  происходить,  когда  токъ  самый 
сильный.  Обыкновенію  дѣлается  такъ,  что  для  поздняго  зажиганія  пре¬ 
рываніе  происходитъ,  когда  якорь  уже  перешелъ  за  среднее  положеніе, 

а  для  ранняго  —  когда  еще  не  дошелъ. 

Магнито  должно  быть  такъ  установлено  на  автомобильномъ  моторѣ, 
что  когда  поршень  находится  въ  самой  верхней  точкѣ  пути,  прерыватель 


долікенъ  только  начинать  размыканіе,  а  соотвѣтствующій  контактъ  высо¬ 
каго  нанрялхенія  доллсенъ  все  еще  быть  въ  соприкосновеніи  съ  подвиж¬ 
нымъ  контактомъ,  но  такъ,  чтобъ  въ  слѣдующій  моментъ  подвилшои  кон¬ 
тактъ  началъ  сходить  съ  него.  Тогда,  если  мы  повернемъ  коробку  раз¬ 
мыкателя  на  болѣе  раннее  зажиганіе,  то  искра  получится,  когда  поршень 
еще  не  дошелъ  до  верха  (при  медленномъ  его  движеніи,  конечно),  но  под¬ 
вижной  контактъ  все  еще  будетъ  въ  соприкосновеніи  съ  соотвѣтствую¬ 
щимъ  контактомъ  высокаго  напряженія. 

На  фиг.  143  показана  схема  соединенія  магнето  системы  “Ббшь” 
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Фиг.  143. 


для  четырехцплппдроваго  мотора.  Пунктирными  линіями,  какъ  и  па  дру¬ 
гихъ  схемахъ,  показано  соединеніе  съ  “землей”  или  рамой  автомобиля. 

Это  лее  магнето  представлено  въ  разрѣзѣ  на  фиг.  144. 

Здѣсь  1  изображаетъ  пару  магнитовъ,  привинченныхъ  концами  къ 
желѣзнымъ  полюсамъ,  образующимъ  цилиндрическое  пространство,  въ 
которомъ  вращается  якорь  2.  Сердечникъ  якоря  сдѣланъ  изъ  тонкихъ  же¬ 
лѣзныхъ  пластинокъ  3.  Къ  торцамъ  якоря  привинчены  фланцы  конце¬ 
выхъ  валиковъ  4  и  5.  Правый  конецъ  предназначается  для  соединеніи 
при  помощи  муфты  съ  валомъ,  получающимъ  вращеніе  отъ  мотора,  — 
рз спредѣ лптелыіаго  вала,  помпы  пли  отъ  спеціальной  шестерни. 

.Іѣвый  фланецъ  вала  сдѣланъ  полымъ,  и  іп.  немъ  помѣщается  кон¬ 
денсаторъ  6.  Заземленное  соединеніе  конденсатора,  первичной  и  вторпч- 
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Фпг.  144. 


НОЙ  катушекъ  п  прерывателя,  помѣчено  цыфроГі  7.  Прерыватель  изобра¬ 
женъ  для  ясности  еще  отдѣльно.  8  изображаетъ  проводъ,  соединяющій 
другой  конецъ  катушкп  съ  другимъ  полюсомъ  конденсатора  п  изолпро- 
ваннымъ  винтомъ  9,  укрѣпляющимъ  кулачекъ  10,  также  изолированный. 
11  пзображаетъ  съемную  переднюю  крышку,  въ  которой  имѣются  под¬ 
шипники  для  вала  якоря  п  для  валика  распредѣлителя.  12  представ¬ 
ляетъ  коробку  прерывателя,  которую  можно  поворачивать  для  измѣненія 
гремепп  зажиганія,  п  13  мѣдная  пли  алюминіевая  рамка,  скрѣпляющая 
вмѣстѣ  полюса  магнитовъ,  п  къ  которой  привинчивается  крышка.  14 
изображаетъ  основаніе  магнето.  Въ  немъ  дѣлаются  нарѣзныя  дыры  для 
прпвпнчііванія  къ  рамѣ  или  картеру  мотора.  Основаніе  дѣлается,  обык¬ 
новенно,  пзъ  латуніі.  Вышеупомянутыя  части  нельзя  дѣлать  изъ  желѣза, 
токъ  какъ  тогда  магниты  будутъ  коротко  замкнуты,  п  магнетизмъ  не  пой¬ 
детъ  черезъ  якорь. 

Д.ля  улучшенія  контакта  “земли”  имѣется  проводъ  15  прпвппченный 
къ  основанію  14  п  угольная  шетка  16  на  пружинкѣ. 

Не  заземленный  конецъ  проволоки  высокаго  напряженія  соедпняется 
съ  латуннымъ  кольцомъ  17,  помѣшенномъ  въ  глубокой  канавкѣ  въ  изоли¬ 
рующей  шайбѣ,  укрѣпленной  па  правомъ  концѣ  осп.  Объ  ото  кольцо  17 
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трется  металлическая  щетка  20,  собпрая  такимъ  образомъ  токъ  высокаго 
напряженія,  кото])ыГі  и  идетъ  дальше  но  стержню  22  къ  подвплспому  кон¬ 
такту  23  п  неподвижнымъ 'контактамъ  24  іі  25. 

.Чтобъ  нрн  о^і'еш)  высокомъ  напряженіи  не  пробило  пзолюцію  внутри 
катушки  высокаго  напряженія,  устраивается  предохранительный  воз¬ 
душный  промежутокъ  между  контактами  21,  42  п  41.  Всякій  разъ,  когда 
наружная  цѣпь  разомкнута,  а  магнето  вертится,  то  искра  будетъ  пере¬ 
скакивать  въ  этомъ  промел{уткѣ,  не  мѣшая,  однако,  нормальной  искрѣ  въ 
свѣчкѣ.  32  изобралсаетъ  поворотное  основаніе  рамки  прерывателя,  36  — 


Фпг.  145. 


і 


і 


2)5 


Фиг.  147. 


залШхМЪ  для  провода  отъ  выключателя,  26 — пзолпроваппый  блокъ  для 
контактовъ  высокаго  напряженія,  27 — изоляція  нодвпзкііого  контакта. 

Фиг.  145  II  146  изобразкаетъ  внѣшній  видъ  магнето  “Берлпнгъ”, 
похозкее  но  устройству  на  магнето  “Вошь”» 

Фпг.  147  пзобразкаетъ  магнето  “К  \Ѵ”о 

Блокъ  съ  контактами  высокаго  напрялсенія  всегда  дѣлается  съем¬ 
нымъ  на  прузкпнныхъ  защелкахъ,  точно  также,  какъ  и  покрышка  для  ко¬ 
робки  съ  прерывателемъ,  какъ  это  показано  на  плліостраціяхъ. 

У  нѣкоторыхъ  магнето  катушка  высокаго  напряженія  не  наматыва¬ 
ется  на  якорь,  по  помѣщается  около  него  такъ,  однако,  что  опа  находится 
въ  томъ  зке  магнитномъ  полѣ,  какъ  п  якорь.  Въ  этомъ  отношеніи  инте¬ 
ресна  конструкція  магнето  “Снлптдорфъ”  у  котораго  совсѣмъ  нѣтъ  вра¬ 
щающихся  катушекъ,  п  якорь  состоитъ  лпшь  пзъ  лгелѣза.  Это  —  такъ 
называемый  “ппдукторный”  тппъ  магнето.  Это  магнето  носитъ  названіе 
“Дпксп”. 

Фиг.  148  изображаетъ  якорь  этого  магнето,  а  фиг.  149  схематиче- 
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Фиг.  148. 


скн  устройство  всего  магнето.  Два  стальныхъ  магнита  укрѣплены  вдоль 
оси  и  ее  охватываютъ.  Посередпнѣ  имѣется  еще  желѣзная  обойма,  охва¬ 
тывающая  отростки  якоря  съ  нѣкоторымъ  зазоромъ.  На  обойму  и  надѣ¬ 
вается  катушка  съ  первичной  п  вторичной  обмотками. 

Пунктирными  стрѣлками  показано  направленіе  магнитныхъ  си.тъ 
или  магнитнаго  потока  черезъ  всю  систему.  Какъ  видно,  отростки  на  яко¬ 
рѣ  лишь  служатъ  для  проведенія  магнетизма  къ  центральной  обоймѣ  съ 
катушками,  причемъ  при  каждомъ. поворотѣ  якоря  мѣняется  направленіе, 
въ  которомъ  магнетизмъ  проходитъ  черезъ  обойму.  Вслѣдствіе  этого  ин¬ 
дуктируется  токъ.  На  фиг.  150  и  151  то  же  устройство  показано  въ  раз¬ 
рѣзѣ  въ  двухъ  положеніяхъ  якоря,  при  которыхъ  пропсходптъ  перемѣна 
магнетизма.  і 
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На  фпг.  142  попазапы  схематически  соединенія  магнето.  Прерыва¬ 
тель  изображенъ,  какъ  два  контакта.  Магниты  не  показаны,  а  лишь  ка¬ 
тушка. 


Фиг.  150. 


Фиг.  151. 


Слѣдуегт,  замѣтить,  что  центральная  часть  якоря  сдѣлана  изъ  немаг¬ 
нитнаго  металла  (бронзы),  чтобъ  магнетизмъ  не  замыкался  па  короткое 
по  длинѣ  якоря. 

На  фпг.  157  показано  устройство  прерывате.тя  и  подвижного  кон¬ 
такта. 


Фиг.  152. 


1.  Зубчатка  распредѣлитепя. 

2.  Подвижной  контактъ  на  изолирован¬ 
номъ  дпскѣ. 

3.  Пружинка  прерывателя. 

4.  Бинтъ  кулачка. 

5.  Рычал{окъ  прерывателя  съ  п.іатипо- 
вымъ  контактомъ. 

•  б.  Кронштейнъ  для  контактнаго  винта 
съ  изоляціей. 

7.  Контактный  винтъ  съ  платиновымъ 


наконечникомъ. 

8.  Крышка. 

9.  Зажимъ  къ  выключателю  зля  зазем 
ленія. 

10,  И,  12 — гайка  и  шайбы  винта. 

13.  Кулачекъ. 

14.  Распредѣлительный  блокъ. 

15.  Зажимные  винты 

16.  Коробка  прерывателя. 

17.  Пружинка  рычажка  прерывателя. 
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Па  фиг.  153  тотъ  же  приборъ  пзображелъ  сбоку  со  снятыми  крыпі- 
камп. 

11а  фиг.  154  показано,  какъ  надо  при  помощи  отвертки  регулировать 
ііололч'еіііе  контактнаго  винтика.  Когда  контакты  вполнѣ  открыты,  раз¬ 
стояніе  меікду  ними  должно  быть  0.020  дюйма. 

На  фиг.  150  изображенъ  желѣзный  хомутъ  съ  катушкой.  Внутри  его 
врапщется  якорь.  Къ  боковымъ  стѣнкамъ  нривинчиваются  трубки  съ 
подшипниками,  а  спереди  и  коробка  прерывателя. 


1.  Конденсаторъ, 

2.  Магнитъ. 

3.  Предохранительный  промелѵутокъ 
для  искры. 

4.  Покрышка  для  смазочнаго  отверстія. 

5.  Зажимной  впитъ  для  блока. 

6.  Изолирующая  втулка  для  зажима 
къ  выключателю. 

7.,  8.  Выключательнып  зажимъ. 

9.  Зажпітой  винтъ  для  коробки  пре¬ 
рывателя. 

10.  Зажимъ  для  укрѣпленія  конденса¬ 
тора  п  первичнаго  провода  къ  об¬ 
моткѣ. 


11.  Винтъ  для  укрѣпленія  провода. 

12.  Трубка  для  повода. 

13.  Зал{пмъ  для  трубкп. 

14.  Впитъ  д.тл  прикрѣпленія  заземіяю- 
юаго  провода  і5Ъ  остову  магнита. 

15.  Валъ. 

16.  Шпонка  “Уудрофъ”. 

17.  Задняя  стѣнка. 

Т8.  Покрышка  для  смазочнаго  отверстія 

19.  Земляное  соединеніе. 

20.  Винтъ. 

21.  Обмотка. 

22.  Впитъ  для  укрѣпленія  обмотки. 


ГГрп  ЭТОМЪ  устройствѣ  прп  поворачпваіііп  коробкп  для  ускорепія  пли 
замедленія  зажиганія,  поворачивается  весь  хомутъ  съ  катушкой,  такъ 
что  при  всѣхъ  углахъ  опереженія  зажиганія  получается  пскра  одинаковой 
(папболыпей)  сплы. 


На  фиг.  156  показапо  схематпческп  такое  регулпровапіе  залспганія 
и  различные  углы  наклона,  принимаемые  хомутомъ  съ  катушкой. 
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ФПГ.  154. 

5рагк  асіѵапсе  Іеѵег  агт — Ручка  ры-  Вгеакег  Ьох  соѵег  геіаіпіп^  зргіп^з — 
чага  упрежденія  зажиганія.  Пружпиа  для  удержанія  крышкп  коробки. 

Сгоипсі  Іегтіпаі — Зем.іяной  зажимъ. 

Чѣмъ  быстрѣе  вращается  магнето,  тѣмъ  оно  развиваетъ  большее 
напряженіе,  такъ  что  зажиганіе  при  помощи  магнето  особенно  пригодно 
д.тя  быстроходныхъ  моторовъ,  напрпмѣръ,  гоночныхъ  п  аеропланныхъ. 
Оно  хуже  дѣйствуетъ  прп  малыхъ  скоростяхъ,  ііаирпмѣръ,  ппнщ  200  оборо¬ 
товъ  въ  мпнуту. 


На  фпг.  157  показано  на  кривой  отставаніе  зажиганія  прп  увелпченіп 
скорости  и  увеличеніе  силы  искры  съ  увеличеніемъ  скорости. 

Какъ  впдно,  если  отставаніе  ноль  прп  200  оборотахъ,  то  оно  доходитъ 
до  36  градусовъ  прп  2800  оборотахъ  въ  мпнуту,  причемъ  искра  получается 
весьма  бо.тьшой  силы. 

На  фпг.  158  показано  магнето  со  снятыми  коробками  распредѣлителя 
и  прерывателя.  Здѣсь  впдно  помѣтки  на  зубчаткахъ  для  ихъ  правильной 
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Асіѵапсе  Розіііоп — Положеніе  ранняго 
зажиганія. 

КеГагй —  Позднее. 

ІпГггиріег  сат — Кулачекъ  прерывателя. 


Вгеакег  тесЬапізт  тоѵіп^  шігЬ  соіі — 
Прерыватель  поворачивается  съ  катуш¬ 
кой. 

Вгеакег  Ьазе — Основаніе  прерывателя. 


Фиг.  157. 
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сборки,  кулачекъ  прерывателя,  подвижной  контактъ  п  сппзу  проводъ  къ 
прерывателю. 

Иногда  соедпненія  устраиваются  такъ,  что  черезъ  прерыватель  маг¬ 
нето  можно  посылать  такъ  изъ  баттареп.  Это  такъ  называемое  ‘‘двон- 
ное  (“ДіоалъІ)  зажиганіе,  которое  представляетъ  большое  удобство 


о15ттвито« 

015К 


-0/1  //ОСЕ  СОУЕ/? 


0/ЕГ/?/3(/Г0/і>Ш 

вс  О  С/Г 
ССАМР 


0/Етр/вигор  ^ 

Е/З/Г  СО//ГАСР 
ЗЕС/^Е//Г  ^ 


й/зшвиго// 1 

Р/А//0// 

СО/ѴТАСГ 
^  ВРЕА/Г///С 
САА^ 

Р/Г//ИАРУ 
СЕЛО 


/ІЕ/^Е/^ЕА/СЕ  РО//ѴГ5  ЕОР^ 
СШ/Ѵв//Ѵв.  РОГАГ/ОА/  А/ѴО  Г/М/А/(5 


Фпг.  158. 


Оіі  Ьоіе  соѵсг — Крышка  отверстія  для 
смазкп. 

ВІ5ІгіЬи1;ог  ^еаг — Зубчатка  распредѣли- 
ля. 

Віоск  сіатр — Зажпмъ  распредѣлителя. 
Ріпіоп —  Малая  зубчатка. 


Сопіасі:  Ьгакіп^  сат — Кулачекъ  пре¬ 
рывателя. 

Ргітагу  Іеасі — Первичный  проводъ. 
Реіегепсе  роіпіз — Помѣтки  для  сборки 
зубчатокъ. 


для  пуска  въ  ходъ,  давая  сильную  пскру  прп  тпхомъ  ходѣ  мотора,  когда 
магнето  даетъ  лишь  слабый  токъ. 


С.тѣ дуетъ  отличать  еш:е  систему  зажиганія  “Дуплексъ”,  прп  которой 
для  пуска  въ  ходъ  токъ  отъ  баттареп  включается  совмѣстно  съ  токомъ 
магнето,  причемъ,  конечно,  нужно  быть  увѣреннымъ,  что  соединенія 
сдЬланы  правильно,  то  есть  что  полояштельный  токъ  баттареп  всегда 
идетъ  параллельно  съ  положительнымъ  магнето. 
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у  пѣкоторып.  магнето  па  якорѣ  иаматыпаетсл  лишь  обмотка  ііпб* 
каго  напряженія,  какъ  напримѣръ,  у  магнето  “Кингстонъ”  (фпг.  159). 

Здѣсь  якорь  имѣетъ  форму  двойного  Т,  на  который  п  намотана  ка¬ 
тушка  нпакаго  напряженія,  токъ  котоі)Он  прерывается  прерывателемъ. 
Катушка  высокаго  напрялѵенія  помѣщается  надъ  якоремъ,  между  магнп- 
тами,  п  имѣетъ  свой  независимый  желѣзный  сердечникъ.  Якорь  евин- 


оі8ТРівитор 


ІМРУЬЗЕ  ЗТАКТЕР 


'екоимо  вкизн 

САМ 

АОѴАМСЕ  ЕЕѴЕВ 
АРМАТОРЕ  СЕАР 


САТСИ 
СОЬЬЕСТОР  ВРОЗН 


ЗРРІМС 


^ЗТРІВОТОР^ЕАР 


НіеН  ТЕМЗЮМ  ВРОЗН 
Оіи  РЕЗЕРѴОІР 


МАСМЕТЗ  .НI^Н^ЕN8I0N  СОіи 


СОМОЕМЗЕР 


СОЕЕЕСТОР  Р1МС 


ВРЕАКЕР  РОІМТЗ 


ЕОСК  МОТ 


РРІМАРѴ  ѴѴІМПІМб  АРМАТОРЕ 
Фиг.  159. 


НідЬ  Гепзіоп  соіі — Катушка  высокаго 
напряженія. 

ВгизЬ — Щетка. 

СоПесГог  гіп§ — Коллекторное  кольпо. 

Ітрііізе  зіагіег — Прпспособленіе  для 
пуска  въ  ходъ  быстрымъ  поворатн- 
вапіемъ  магнето. 

5ргіп§ —  Пружина. 

Саіей —  Защелка. 


Ргітагу  ѵѵіпсііп^ — Первичная  обмотка. 
Оеаг —  Зубчатка. 

ВізІгіЬіНог —  Распредѣлитель. 

АсІѵапсе  Іеѵег — Рычагъ  для  регулировки 
времени  зажиганія. 

Сат —  Кулачекъ. 

Огоипй  ЬпізЬ — Заземленнія  щетка. 
Вгсакег  роіпіз — Контакты  прерывателя. 
Коек  тіі; — Зажимная  гайка. 


ченъ  бо.ттамп  между  латунными  концевыми  шайбами,  въ  которыхъ  укрѣп¬ 
ляются  концы  вала.  У  этого  магнето  зажиганіе  устаітавлпвается  такъ, 
что  наиболѣе  сплыіый  токъ  получается,  когда  зажиганіе  поставлено  нѣ¬ 
сколько  впередъ. 

'  Для  того,  чтобъ  прп  пускѣ  въ  ходъ  получить  спльную  пскру,  ЭТО  маг¬ 
нето  снабжается  еще  импульснымъ  пусковымъ  приспособленіемъ,  кото¬ 
рое  впдно  на  концѣ  вала.  Оно  состоптъ  изъ  пружинной  муфты,  внутри 
которой  имѣется  два  крючка,  которые  нормально  стянуты  дѣйствіемъ  не¬ 
большихъ  пружинокъ. 

Прп  медленномъ  вращеніп  магпето  копцы  крючковъ,  проходящіе 
наружу  черезъ  муфту,  входятъ  въ  выступы  въ  упорѣ,  находящемся  на 
основаніи  магпето,  и  удерживаетъ  ва.т?®  магнето  отъ  вращенія,  причемъ 
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другая  половпііа  муфты,  соедппеппая  съ  приводомъ  отъ  вала  мотора,  за¬ 
кручиваетъ  ііружппу.  Въ  надлежащій  моментъ  собачка  на  подвижной 
частп  м\ч})ты  передвигаетъ  крючки,  вдвигая  внутрь  одинъ  и  выдвигая 
противоположный.  Бъ  результатѣ  валъ  магнето  подъ  дѣйствіемъ  пружины 
быстро  поворачивается  на  полъ  оборота,  давая  сильную  искру. 

При  быстромъ  вращеніи  мотора  грузики  на  крючкахъ  разводятъ  ихъ 
центробѣжной  силой,  такъ  что  оба  конца  крючковъ  уходятъ  внутрь  муфты, 
и  магнето  вращается  уже  равномѣрно. 

Это  приспособленіе  особенно  помогаетъ  для  ітуска  въ  ходъ  отъ  руки 
бо.тынпхъ  моторовъ,  какъ  напримѣръ,  тракторныхъ,  и  примѣняется  у  нихъ 
довольно  часто. 

Контакты  необходимо  время  отъ  времени  подчищать  и  регулировать. 
На  фиг.  160  показано,  какъ  надо  подчищать  пилкой  контакты,  когда  они 
изгорятъ  и  плохо  дѣйствуютъ. 


Фпг.  160. 


Асііизіітепі — Регулировка.  Рііе —  Напильникъ. 

Магнето  требуетт^  небо.тьпіой  смазки  время  отъ  времени.  Въ  шари¬ 
ковые  подніппнітки  надо  давать  немного  хорошаго  масла  (годится  масло 
для  швейныхъ  машинъ)  разъ  на  500  миль  побѣга.  Подшипники  рычажка 
прерывате.ія  надо  слегка  смазывать  разъ  на  100  миль. 

У  большинства  магнето  соединеніе  съ  валомъ  мотора  дѣлается  при 
помощи  муфты  такого  устройства,  чтобъ  можно  было  мѣнять  установку 


Фиг.  161. 


223 


для  регулировки  ііравплыіостп  времени  залсигаиія.  У  магнето  “Дпкси” 
имѣется  для  этой  цѣли  муфта  съ  фрикціоннымъ  конусомъ,  показанная  па 
фиг.  161  п  ІСа 


Фиг.  162. 


Конусъ  съ  нарѣзкой  надѣвается  на  шпонкѣ  па  конецъ  вала  отъ  мо¬ 
тора,  и  на  него  надѣвается  половинка  муфты  съ  двумя  выступами.  Эти 
выступы  входятъ  въ  другую  половинку  муфты  съ  прорѣзами,  которая 
имѣетъ  одинъ  выступъ  съ  другой  стороны.  Этотъ  выступъ  входитъ  между 
двухъ  пружинъ  муфты  магнето,  показанной  па  фиг.  163. 


Фиг.  163. 


Здѣсь  показанъ,  также,  способъ  выниманія  пружины,  д.тя  чего  вкла¬ 
дывается  шило  снаружи  черезъ  отверстіе  для  удержанія  длинной  пружины, 
когда  муфта  разнимается.  Тоже  надо  сдѣлать  и  для  сборки,  причемъ 
сначала  вкладываются  концы  пружины,  а  потомъ  уже  ея  середина. 

Въ  настоящее  время  строятся  хорошіе  магнето  для  8  и  12  цилиндро¬ 
выхъ  моторовъ.  На  фиг.  164  показана  схема  соединенія  магнето  “Дикси” 
для  8  цилиндровъ. 
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На  фпг.  165  показано  расположеніе  контактовъ  для  12  цилиндровъ, 
а  на  фпг.  160  подвижной  контактъ  для  12  цилиндровъ.  Подобный  же 
контактъ  употребляется  для  8  цилиндровъ,  только  уго.іъ  дѣлается  другой 
между  вертикальными  горизонтальными  щетками. 


На  фпг.  167  показаны  соедппенія  отъ  контактовъ  распредѣлптеля 
для  8  цилиндровъ,  слѣва  —  для  вращенія  вправо,  а  справа  —  д.ія  вра¬ 
щенія  влѣво. 

Въ  этомъ  магнето  пмѣется  два  ряда  радіальныхъ  контактовъ,  о  ко¬ 
торые  трутся  щетки  А-2,  п  четыре  осевыхъ,  о  которые  трутся  щетки,  па- 
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Фиг.  166. 


КІбКТ  НАМО  РОТАТЮМ 


ІІГГ  НАМО  ЯОТАТІОК 


Фпт.  167. 

раллелыіыя  осп.  Такое  устройство  представляетъ  какъ  бы  два  четырх- 
пилппдровыхъ  распредѣлителя. 

Оба  ряда  радіальныхъ  контактовъ  сдвинуты  па  половппу  угла  между 
ними. 

Различныя  магнето  имѣютъ  нѣсколько  различную  величину  полнаго 
угла  контроля.  Наибольшій  уголъ  получается,  обыкновенію,  у  магнето, 
которыя  вращаются  съ  У2  скорости  мотора,  такъ  какъ  въ  этомъ  случаѣ 
уголъ  упрежденія  магнето  удваивается  для  мотора.  Такъ,  если  магнето 
имѣетъ  полный  уголъ  поворота  коробки  прерывателя  въ  23  градуса,  то 
при  установкѣ  магнето  для  скорости  врагценія  вдвое  меньшей  мотора, 
(напримѣръ,  отъ  распредѣлительнаго  вала),  мы  получимъ  полный  уголъ 
для  мотора  въ  46  градусовъ. 

При  углѣ  передвиженія  магнето  въ  30  градусовъ  и  скорости  вращенія 
въ  полтора  раза  большей,  чѣмъ  моторъ,  мы  получимъ  полный  уголъ  для 
мотора  въ  2/3  магнето,  пли  всего  20  градусовъ.  Если  скорость  враще¬ 
нія  его  равняется  скорости  мотора,  тогда,  конечно,  уголъ  магнето  будетъ 
соотвѣтствовать  углу  мотора. 

Чѣмъ  быстрѣе  магнето  вращается,  тѣмъ  меньшіе  размѣры  оно  мо¬ 
жетъ  имѣть  д.тя  той  же  мощности.  Вслѣдствіе,  однако,  затруднительности 
полученія  достаточно  большого  угла  поворота  для  прерывателя,  передачи 
свыше  1  1/0,  обыкповенпо,  пе  дѣлаются,  чаще  же  всего  магнето  работаетъ 
при  той  же  скорости,  какъ  и  моторъ. 

Вольшую  передачу  можно  примѣнять  лишь  въ  магнето  съ  постоянной 
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установкой  пскры,  папрпмѣръ,  такія  магнето  вращаются  со  скоростью 
вдвое  большей  скорости  мотора,  іі,  даже,  въ  2  При  такомъ  устройствѣ 
магнето  ставится  на  правильное  зажиганіе  для  нѣкоторой  средней  ско- 
1»остп,  напримѣръ,  для  20  миль  въ  часъ,  такъ  что  для  большихъ  скоростей 
зажиганіе  будетъ  нѣсколько  запаздывать,  а  для  меньшихъ  будетъ  нѣ¬ 
сколько  упреждать. 

На  практикѣ  такія  устройства  работаютъ  довольно  удовлетворительно 
тамъ,  гдѣ  не  требуется  большого  разнообразія  скоростей,  какъ,  напри¬ 
мѣръ,  для  аэроплаііііыхъ  моторовъ,  работающихъ  при  почти  постоянныхъ 
скоростяхъ.  Для  облегченія  пуска  въ  ходъ  въ  такихъ  случаяхъ  иногда 
употребляется  дополнительный  прерыватель  съ  запозданіемъ  зажиганія, 
работающій  отъ  баттареп. 

При  всѣхъ  устройствахъ  магнето,  какъ  уже  было  упомянуто,  рас¬ 
предѣлитель  вращается  съ  половинной  скоростью  (для  четырехтактныхъ 
моторовъ).  Поэтому  опъ  имѣетъ  болѣе  или  менѣе  различное  зубчатое 
зацѣпленіе  съ  прерывателемъ. 

У  магнето,  вращающагося  со  скоростью  мотора,  кулачекъ  прерывателя 
имѣетъ  два  выступа,  производя  двѣ  пскры  втечепіе  одного  оборота.  Пе¬ 
редача  къ  распредѣлителю  должна  быть  1:2.  Такъ  магнето,  очевидно, 
должно  быть  сдѣлано  лишь  для  четырехцилипдроваго  мотора,  хотя  оно 
возможно  и  для  двухцилиндроваго,  такъ  какъ  лишняя  искра,  получаю¬ 
щаяся  при  каждомъ  оборотѣ  вала,  будетъ  происходить  въ  сгорѣвшей  смѣ¬ 
си  и  вреда  не  принесетъ,  въ  виду,  однако,  экономіи  тока,  двухцилиндро¬ 
вые  магнето  чаще  дѣлаются  съ  однимъ  лишь  выступомъ  па  кулачкѣ. 

Шестпцплішдровое  магнето,  также,  имѣетъ  два  выступа  на  кулачкѣ, 
но  передача  отъ  него  къ  распредѣлителю  дѣлается  1:3,  причемъ  •  необ¬ 
ходимо  вращать  магнето  со  скоростью  въ  1  Уо  раза  бо.іьшец  скорости 
мотора. 

Для  восьмпцплшідроваго  при  двухъ  выступахъ  па  кулачкѣ  должно 
взять  скорость  магнето  вдвое  большую  скорости  мотора,  такъ  что  пере¬ 
дача  къ  распредѣлителю  должна  быть  1:4.  -Такое  отношеніе  берется 
лишь  при  постоянной  постановкѣ  зажиганія,  какъ  папрпмѣръ,  у  аеро- 
плапныхъ  моторовъ,  такъ  какъ  уголъ  передвиженій  получился  бы  черезъ 
чуръ  маленькій. 


Д.ія  автомобильныхъ  моторовъ  въ  восемь  цилиндровъ  берутъ  магнето 
съ  передачей  въ  1:1,  но  тогда  приходится  брать  четыре  выступа  на  ку- 
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лачкѣ.  Такъ  какъ  ото  означаетъ  четыре  искры  за  одинъ  оборотъ,  то 
магнето  приходится  дѣлать  съ  четырехполюснымъ  якоремъ,  какъ  показано 
на  фиг.  168.  Такое  же  магнето  годится  п  для  12  цилиндроваго  мотора 
прп  передачѣ  1  і/^:1,  то  есть  нрп  полуторной  скорости  для  магнето. 

Для  мотора  въ  9  цилиндровъ  можно  взять  кулачекъ  съ  двумя  вы- 
ступамп,  но  тогда  прпходится  вращать  магнето  со  скоростью  въ  2  і/і 
раза  скорости  мотора,  что  конечно  можно  лишь  съ  постоянной  установкой 
зажиганія. 

Для  мотора  въ  3  цилиндра  можно  брать  тоже  магнето,  какъ  и  для  б, 
но  съ  однимъ  лишь  выступомъ  на  кулачкѣ. 

Не  слѣдуетъ  давать  магнето  работать  съ  совершенно  разомкнутой 
вторичной  обмоткой,  такъ  какъ  тогда  высокое  напряженіе  можетъ  про¬ 
бить  пзо.тяцію.  Всегда  с.тѣдуетъ  имѣть  предохранительный  зазоръ,  че¬ 
резъ  который  могла  бы  проскакивать  искра,  когда  она  не  можетъ  про¬ 
скочить  въ  свѣчкѣ. 

Д.тя  обыкновенныхъ  магнето  зазоръ  этотъ  долженъ  быть  около  5/16 
дюйма.  Для  моторовъ  съ  большимъ  сжатіемъ  въ  цилиндрахъ,  зазоръ  этотъ 
слѣдуетъ  увеличить  до  %  дюйма. 

Магнето  въ  особенности  опасно  пускать  въ  ходъ  при  очень  большихъ 


Фиг.  169. 

/ 


НііуЬ  і:еп5Іоп — Высокое  напряженіе. 
Кіѵеіз —  Заклепкп. 


Ьатіпаіесі  соге — Сердечііпкъ  изъ  лп- 
стового  желѣза. 
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скоростяхъ  безъ  предохранительнаго  зазора,  такъ  какъ  напряженіе  мо¬ 
жетъ  получиться  такое  высокое,  что  самая  лучшая  изоляція  катушки 
можетъ  быть  пробита  искрой. 


Фііг.  170. 


Ыа  фиг.  169  показана  изоляція  обмотокъ  якоря  магнето  “Вошь”, 
въ  разрѣзѣ. 

Какъ  па  особенность  магнето  “Вошь”  слѣдуетъ  указать  на  то  обсто¬ 
ятельство,  что  у  него  па  концѣ  якоря,  вмѣсто  кулачка,  пмѣется  меха- 
нпзмъ  прерывателя,  который  съ  якоремъ  п  вращается,  а  внутри  коробки 


іос/с  /ѵс/к 


Т//ѴО 

ТЕ 


ЗНО(^Г  РІАТ/А/І/М 
СОА/ГАСГ  ЗСРЕИ' 


ІС/УЗ  РІАГ/А/і/АА 
СОРТАСГ  ЗСРРІѴ 

СОА/ГАСГ 
ВІОСАУ 


Р/ВЕР 

ВиРРЕР 


АГЕУР/ГГ/А/С  /СЕУШУ  /А/ 
АААГЕРРиРГЕЙ  ЕА/О  ОР 
РиаВЕР  АРАИАТІАРЕ  5НАРТ 
/А/ЕШАШС 

ЗиЗРА/ѴС  ^  ^  ^ 


/ААТЕРРиРГЕР  ІЕУЕР 

рера/аа/а/с  АРВ  СРОВРО- 
/РС  ЗРР/Р6 


АЕУЕР 


САРВОР 

ВРРЗР  САРВЕР  АР- 
ГЕРРРРРЕР  ІЕІРЕР 


Р/УОГ^^/А/ 


Фиг.  171, 


ЗЬогі:  ріаііпит  сопіасі  зсгелѵ —  Ко¬ 
роткій  платиновый  винтъ. 

Лпхіііагу  5ргіп§ — Вспомогательная  пру¬ 
жина. 

Іпіеггиріег  Іеѵег — Рычажекъ  прерыва¬ 
теля. 


Ееіаіпіпр:  апсі  ягі'оигкііп^ — Для  удержа¬ 
нія  и  заземленія. 

РіЬег  ЬіШсг — Фпбровып  буферъ. 

Ріѵоі:  ріп — Стер;кепь  для  шарнира. 

Кеу  йиіп^  кеуѵѵау— Канавка  для  шпон 
кд. 
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ФПГ.  172 


ОІ1  \Ѵе11 — Резервуаръ  для  масла. 

Еп(і  о1  репсіі  ЬгизЬ  оп  соп(1ис1іп? 
Ъаг — Конецъ  тонкой  щеткп  па  про¬ 
водящемъ  стерлснѣ. 

5ргіп^  саісЬ — Пружинная  защелка. 

В  гизІіЬоЫег —  Щеткодержатель. 


СагЬоп  (ПзІгіЬиІог  ЬгизЬ — У  г  о  л  ь  н  ая 
щетка  распредѣлителя. 

Кеіаіпіп^  зргіп^ — Удерживающая  пру¬ 
жина. 

Зе^тепіаі  зіееі  сатз —  Стальные  на¬ 

правляющіе  выступы. 


230 


прерывателя  пмѣется  направляющая  поверхность  (фиг.  170),  при  сколь- 
I  женіп  по  которой  контактъ  (фпг.  171),  п  размыкается. 

На  фпг.  1  (2  представленъ  видъ  этого  магнето  со  снятыми  крышками. 
Слѣва  представлено  магнето  съ  регулировкой  зажиганія,  а  справа- —  для 
постояннаго  зажиганія. 

На  фпг.  173  показаны  соединенія  магнето  “Реми”,  которое  имѣетъ 
неподвижную  катушку  для  якоря  и  индукторный  типъ  сердечника  якоря. 


<іР‘Счп»л 


•  Катѵш  кл 

ТгапбГогтег  Брагк-СоН 


Фиг.  173. 


Подобнымъ  же  образомъ  устроено  магнето  “К-\Ѵ”,  которое  въ  боль¬ 
шомъ  ходу  для  тракторовъ.  Его  разрѣзъ  показанъ  на  фиг.  117. 

Одинъ  конецъ  первичной  катушки  заземленъ  на  раму  магнето,  другой 
соединенъ  съ  прерывателемъ.  Свободный  конецъ  катушки  высокаго  на¬ 
пряженія  соединенъ  съ  контактной  щеткой  на  пружинкѣ,  отъ  которой 
токъ  проходитъ  къ  распредѣлителю. 

Предохранительный  зазоръ  пмѣется  около  конденсатора,  который 
устроенъ  въ  видѣ  длинной  ленты,  свернутой  въ  плоскій  цилиндръ. 

У  этого  магнето  контакты  должны  быть  отрегулированы  такъ,  чтобъ 
разстояніе  между  ними  было  1/64  дюйма. 

Это  магнето  имѣетъ  приспособленіе  для  пуска  въ  ходъ,  которое  со¬ 
стоитъ  въ  томъ,  что  якорь  магнето,  при  помощи  защелки,  удерживается 
отъ  вращенія,  пока  защелка  не  освободится  кулачкомъ  вала,  послѣ  чего 
якорь  подъ  дѣйствіемъ  пружины  быстро  поворачивается,  давая  си.іьнуіо 
искру. 
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Пусковое  приспособленіе  показано  на  фиг.  174 

Для  пуска  въ  ходъ  ііалшмаютъ  рукой  на  выступъ  слѣва  у  рычажка 
8  такъ,  чтобъ  собачка  11  упала  внизъ  іі  вошла  въ  выступъ  на  дискѣ  4. 

Послѣ  этого,  при  поворачиваніи  вала  мотора,  собачка  11  будетъ 
удерживать  якорь  отъ  вращенія,  взводя  пружину  23.  На  другой  половинѣ 
муфты,  соединенной  съ  валомъ  мотора,  имѣются  кулачки,  два  па  окруж¬ 
ности,  которые  въ  надлежащій  моментъ  поднпмаютъ  собачку  11,  послѣ 
чего  якорь  быстро  поворачивается  подъ  дѣйствіемъ  пружины,  пока  собач¬ 
ка  не  заскочитъ  въ  слѣдующій  выступъ. 

Когда  моторъ  пойдетъ  въ  ходъ,  при  быстромъ  его  вращеніи  собачка 
будетъ  такъ  сплыіо  отбрасываться,  что  она  заскочитъ  на  рычагъ  8  и  уже 
больше  не  будетъ  дѣйствовать  до  остановки  мотора  п  пуска  въ  ходъ. 

Такое  прпспособлепіе  удобно  еще  въ  томъ  отношеніи,  что  оно  авто- 
матпческп  даетъ  запаздываніе  пскрѣ,  необходимое  д.ля  безопаснаго  пуска. 

Пружпна  пускового  приспособленія  устроена  также,  какъ  у  магнето 
“Дпксп”. 

Для  устаиовкп  магнето  па  моторѣ,  надо  сначала  поставить  поршень 
перваго  цплпидра  на  самую  верхнюю  точку  для  рабочаго  хода  (когда  оба 
клапана  закрыты).  Послѣ  этого  надо  поворачивать  валъ  магнето  со  спу¬ 
щенной  собачкой,  пока  кулачекъ  не  начнетъ  освобождать  собачку.  Это 
положеніе  и  будетъ  правильнымъ  для  присоединенія  магнето. 

На  фпг.  163  показано  подбное  же  устройство.  Бъ  случаѣ  поломкя 
пусковой  пружины,  нужно  освободить  цплпидръ  отъ  зубчатаго  диска  (6-7- 
8-9),  оставивъ  на  мѣстѣ  плоскій  стержень,  который  направляетъ  и  удер¬ 
живаетъ  на  мѣстѣ  пружину.  Затѣмъ  нужно  снять  оба  освобождающіе 
кулачка  11  п  удерживающія  собачкп  12  и  гайки  2,  3,  4  и  5,  удерживающія 
цилиндръ  съ  пружиной.  Тогда  можно  снять  цилиндръ  и  сломанную  пру¬ 
жину. 

Послѣ  этого  надо  взять  новую  пружину  и  вложить  ея  петлю  въ  по¬ 
мѣщеніе  для  иея  въ  стержнѣ  зубчатаго  диска.  Затѣмъ  надо  приставить 
цилиндръ  для  прз^жипы  и  вложить  другой  конецъ  пружины  въ  гнѣздо, 
которое  расположено  на  разстояніи  одного  дюйма  отъ  зубца,  за  который 
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зацѣпляется  собачка  12.  Прулшпу  можно  .тиіпь  слегка  зацѣпить  въ 
этомъ  мѣстѣ,  взведя  ее  па  одинъ  оборотъ  п  вставивъ  на  всю  глубину  въ 
цплипдръ,  закрѣпивъ  въ  этомъ  пололіеніп  ганкой.’  Послѣ  этого  надо  еще 
взвести  пружину  п  закрѣпить  одинъ  изъ  освобождаг>щпхъ  собачку  рычаж- 
ковъ,  послѣ  чего  можно  собрать  всѣ  остальныя  чаоги. 


/006,/ 


ВАЗЕ  Ааьемвиѵ  ІОО&З. 

Фпг.  175. 


У  нѣкоторыхъ  магнето  для  пуска  въ  ходъ  при  медленномъ  вращеніи 
имѣется  дополнительный  вибраторъ.  На  фиг.  175  показанъ  такой  виб¬ 
раторъ  системы  “Дикси”.  Онъ  состоитъ  изъ  обыкновеннаго  выключа¬ 
теля,  въ  коробкѣ  котораго  помѣщается  электромагнитъ  съ  вибраторомъ 
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II  коидепсаторомъ.  Сзади  имѣется  три  зажима:  одппъ  для  соединенія  сь 
магнето  у  прерывателя,  помѣченный  “іп”,  другой  для  соединенія  съ  бат- 
тареей  (“ват”)  и  третій  для  остановки  (“оЯ”).  Соединепія  показаны 
болѣе  подробно  на  фиг.  176. 

Для  пуска  въ  ходъ  выключатель  ставится  па  контакты  отъ  баттареи,  ^ 
причемъ  вибраторъ  сейчасъ  же  начинаетъ  работать.  Тока  во  вторичной 
катушкѣ  магнето,  однако,  не  будетъ  индуктироваться  до  тѣхъ  поръ,  пока 
контакты  прерывателя  не  разомкнутся,  послѣ  чего  черезъ  нихъ  пойдетъ 
непрерывный  дождь  искръ  отъ  вторичной  катушки  электромагнита  виб¬ 
ратора.  Это  вызоветъ,  въ  свою  очередь,  потокъ  искръ  во  вторичной  ка¬ 
тушкѣ  магнето.  Такимъ  образомъ,  даже,  при  очень  медленномъ  враш;енш 
магнето  при  пускѣ,  въ  свѣчкахъ  будетъ  получаться  дождь  искръ,  доста¬ 
точный  для  воспламененія,  даже,  плохой  смѣси  въ  цилиндрахъ. 

Когда  моторъ  пойдетъ  ходъ,  зажиганіе  переводится  па  магнето. 

Выключатель  не  слѣдуетъ  остав.тять  на  баттареѣ,  такъ  какъ  это  по¬ 
ведетъ  къ  ея  быстрому  нстоп^енію. 

При  установкѣ  магнето  слѣдуетъ  помнить,  что  они  наматываются  для 
праваго  и  лѣваго  вращенія,  и  это  можно  узнать,  поворачивая  магнето  отъ 
руки.  Въ  которую  сторону  труднѣе  поворачивать,  въ  ту  оно  и  должно 
вращаться. 

У  нѣкоторыхъ  магнето  для  пуска  въ  ходъ  отъ  баттареи  имѣется  от- 


Фиг.  177. 
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дѣльный  прерыватель,  какъ  это  показано  на  фиг.  177  изображающей 
магнето. 

“Вошь”  двойного  зажиганія.  Въ  этомъ  приборѣ,  помимо  обыкновен¬ 
наго  прерывателя,  имѣется  еще  на  осп  магнето  кулачекъ,  который  дѣй¬ 
ствуетъ  па  прерыватель  баттареп.  Въ  этомъ  случаѣ  зажиганіемъ  отъ  бат- 
тареп  можно  пользоваться  и  для  регулярной  работы  мотора,  въ  случаѣ, 
папрпмѣръ,  порчп  магнето.  Распредѣлитель  имѣется  общій,  но  токъ  отъ 
прерывателя  баттареп  поступаетъ  въ  катушку  высокаго  напряженія,  от¬ 
куда  токъ  высокаго  напряженія  идетъ  въ  распредѣлитель. 

У  катушки  имѣется  вибраторъ  для  пуска  въ  ходъ  искрой  (не  вращая 
мотора,  когда  въ  цилиндрахъ  еще  имѣется  взрывчатая  смѣсь).  Нажимая 
слегка  пусковую  кнопку  у  катушки  (которая  соединена  съ  выключате¬ 
лемъ,  какъ  показано  на  фиг.  178.’ 


Вибраторъ  начинаетъ  работать,  производя  потокъ  искръ  въ  томъ 
цилиндрѣ,  противъ  котораго  стоитъ  контактъ  распредѣлителя.  Въ  слу¬ 
чаѣ,  однако,  еслп  контакты  прерывате.тя  замкнуты,  тогда  вибраторъ  ра¬ 
ботать  не  мол{етъ,  будучи  замкнутъ  па  короткое,  п  вмѣсто  этого  можно  по¬ 
лучить  одну  искру  въ  свѣчкѣ,  нажимая  сильно  кнопку  и  сразу  ее  отпуская. 

Соединенія  показаны  па  фиг.  178. 

Устройство  двойного  прерывателя  примѣняется  часто  для  аеро- 
плаппыхъ  моторовъ,  причемъ  установка  дѣлается  постоянной:  съ  боль¬ 
шимъ  упрежденіемъ  зажиганія  для  магнето  и  съ  малымъ  для  баттареи, 
что  даетъ  хорошія  условія  для  пуска  въ  ходъ  на  баттареѣ  и  для  полнаго 
хода  на  магнето. 

Магнето,  въ  общемъ,  требуетъ  очень  небольшого  ухода.  Разъ  въ  мѣ¬ 
сяцъ  полезно  пустить  по  каплѣ  масла  въ  подшипники  и  обтереть  тряпкой 
контакты  высокаго  напря}кенія  внутри,  а,  также,  коробку  прерывателя 
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внутрп.  Контакты  не  слѣдуетъ  трогать,  пока  они  не  изгорятъ  нѣсколько, 
что  обыкновенно  случается  лпніь  послѣ  нѣсколькихъ  тысячъ  миль  пробѣга* 

Если  магнето  нужно  разобрать,  тогда  слѣдуетъ  особенно  тщательно 
снять  магниты  и  сейчасъ  же  положить  желѣзныя  пластинки  на  полюса, 
такъ  какъ  иначе  магнетизмъ  можетъ  ослабнуть.  При  сборкѣ  слѣдуетъ 
класть  магниты  въ  томъ  же  порядкѣ,  какъ  они  были  и  раньше,  и  одно¬ 
именные  полюса  вмѣстѣ  (полюса  обыкновенно  помѣчаются,  если  же  помѣ¬ 
токъ  нѣтъ,  то  одноименные  полюса  легко  узнать  потому,  что  они  другъ 
отъ  друга  отталкиваются). 

Если  магниты  были  сняты,  то  ихъ  полезно  снова  намагнитить,  что 
дѣлается  въ  спеціальной  катушкѣ.  На  фиг.  179  изображена  такая  ка¬ 
тушка  съ  выключателемъ  и  магнитомъ,  помѣщеннымъ  въ  нее  для  намаг¬ 
ниченія.  Намагничивать  надо,  сложивъ  вмѣстѣ  два  магнита,  какъ  по¬ 
казано  на  фиг.  180. 


Фиг.  179.  Фиг.  180. 


При  вкладываніи  магнита  въ  катушку  надо  заботиться  о  томъ,  чтобъ 
магнитность  получилась  правильная.  Въ  этомъ  можно  убѣдиться,  вкла¬ 
дывая  кусокъ  желѣза  и  замѣчая  полярность  по  сравненію  съ  тѣмъ  магни¬ 
томъ,  который  требуется  намагнитить. 

Намагничавить  достаточно  впродолженіе  лишь  нѣсколькихъ  секундъ. 

Хорошую  катушку  (пару  катушекъ)  для  намагниченія  отъ  тока  въ 
110  вольтъ  можно  сдѣлать  такъ:  На  каждую  катушку  надо  намотать  1220 
оборотовъ  мѣдной  проволоки  съ  бумажной  изоляціей,  №  21  или  0.028 
дюйма  діаметромъ,  всего  2200  футъ.  Эти  катушки  будутъ  обладать  со¬ 
противленіемъ  около  27  омъ  и  пропустятъ  токъ  около  4  амперъ. 

Чтобъ  провѣрить  правильность  дѣйствія  магнето,  можно  снять  рас¬ 
предѣлитель,  и  прикоснуться  отверткой  къ  винту  сбоку  и  къ  подвижному 
контакту,  когда  кто  нпбудь  поворачиваетъ  моторъ  отъ  руки.  Если  полу¬ 
чится  искра  на  разстояніи  около  дюйма,  значитъ  магнето  дѣйствуетъ. 
Не  слѣдуетъ  отводить  отвертку  дальше,  такъ  какъ  при  очень  большомъ 
разстояніи  искра  можетъ  пробить  изоляцію  вторичной  катушки. 

На  фиг.  181  показано,  какъ  надо  держать  отвертку. 
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Фиг.  181. 


Въ  оппсаіптыхъ  выше  магнето  пропзводптся  столько  же  пскръ,  сколь¬ 
ко  перемѣнъ  тока.  Есть,  однако,  магнето,  въ  которыхъ  производится  боль¬ 
шое  количество  перемѣнъ  тока,  совершенно  независимо  отъ  количества 
воспламененій  смѣси  пли  оборотовъ  мотора.  Сюда  относится  магнето 
Форда,  изображенное  на  фиг.  182. 


ФПГ.  182 

Оно  состоитъ  изъ  ряда  подковообразныхъ  магнитовъ,  привинченныхъ 
вѣерообразно  къ  маховику  мотора.  Всѣ  магниты  расположены  одинаково, 
то  есть  всѣ  сѣверными  полюсами  къ  сѣвернымъ  и  южными  къ  южнымъ. 
Противъ  этихъ  магнитовъ  па  разстояніи  1/32  дюйма  расположены  ка¬ 
тушки  съ  желѣзными  сердечниками,  собранныя  па  ш;птѣ,  привинченномъ 
къ  картеру  мотора.  Катушки  намотаны  изъ  изолированной  мѣдной  ленты, 
и  всѣ  соединены  послѣдовательно,  какъ  показано  на  чертежѣ.  Одинъ 
конецъ  лепты  привинчивается  къ  гдпту  (заземляется),  другой — къ  изо¬ 
лированному  проводу,  выходящему  наружу.  Проводъ  этотъ  помѣщается 
въ  фарфоровую  втулку,  и  походитъ  По  формѣ  на  обыкновенную  свѣчку 
для  зажиганія. 
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Это  магнето  даетъ  16  перемѣнъ  тока  прп  каждомъ  оборотѣ  мотора, 
причемъ  напряженіе  ноддержнваетсл  около  12  вольтъ,  хотя  оно  сильно  па¬ 
даетъ  нрн  малыхъ  скоростяхъ  н  возрастаетъ  при  большихъ.  Этоіч>  токъ 
служитъ  для  питанія  первичныхъ  катушекъ  зажиганія,  а,  также,  лампъ 
въ  переднихъ  фонаряхъ,  причемъ  обѣ  лампы  соединяются  послѣдова¬ 
тельно,  чтобъ  можно  было  пользоваться  шестіівольтовымп  лампочками. 

Такъ  какъ  это  магнето  даетъ  перемѣнный  токъ,  то  пмъ  нельзя  поль¬ 
зоваться  для  заряженія  баттареп.  Магнето  это  является  до  нѣкоторой 
степени  саморегулпруюш;имся,  такъ  какъ  съ  увеличеніемъ  числа  оборотовъ 
мотора  увеличивается  частота  тока,  а  съ  пей  и  индуктивное  сопротивле¬ 
ніе  катушекъ,  что  стремится  къ  поддержанію  напряженія  постояннымъ. 
На  самомъ  дѣлѣ  регулировка  эта  весьма  песовершепиа,  такъ  что  лампы 
•  даютъ  очень  неравномѣрный  свѣтъ. 

Существуютъ,  также,  магнето  низкаго  напряженія  устройства  по¬ 
хожаго  на  обыкновенныя,  по  въ  которыхъ  получается  большое  количество 
прерываній  тока,  которымъ  пользуются  для  питанія  катушекъ  съ  вибра¬ 
торами.  Такія  магнето  соединяются  прп  помощи  ременной  передачи,  и 
дѣлаютъ  отъ  двухъ  до  трехъ  разъ  большее  число  оборотовъ,  чѣмъ  моторъ, 
(фиг.  127). 


ГЕНЕРАТОРЪ. 

Существепымъ  отличіемъ  генератора  отъ  магнето  является  то  обсто-  * 
ятельство,  что  генераторъ  производитъ  непрерывный  токъ  одного  направ¬ 
ленія,  которымъ,  поэтому,  можно  пользоваться  для  заряженія  аккуму.ля- 
торпой  баттареп. 

Принципъ  дѣйствія  генератора  такой  же,  какъ  и  магнето,  лишь  вмѣ¬ 
сто  магнптовъ  для  успленія  дѣйствія  берутся  электромагнпты. 

На  фпг.  183  показаны  принципы  дѣйствія  электромагпптовъ  п  со¬ 
леноидовъ,  а,  также,  по.іярность,  какая  получается  прл  данномъ  ііаправле- 
іііп  тока. 

Главной  отлпчпте.тьпон  особенностью  генератора  является  его  кол¬ 
лекторъ  (“коммутаторъ”  по  апглійскп,  гдѣ  коллекторомъ  называется 
лишь  рядъ  сплошныхъ  колецъ  для  собиранія  перемѣнппаго  тока),  который 
состоитъ  изъ  большого  количества  мѣдныхъ  пзолпрованныхъ  пластинокъ, 
собранныхъ  въ  цилиндръ,  по  которымъ  трутся  мѣдныя  или  угольныя 
щетки,  собирающія  электрпческій  токъ.  Каждая  пластппка  коллектора 
припаяна  къ  обмоткѣ  якоря,  состоящей  изъ  большого  количества  впткогъ 
изолированной  проволокп,  распредѣленныхъ  по  всей  пверхиостп  якоря, 
и  соедпненыхъ  въ  одно  замкнутое  кольцо. 

На  фиг.  184  показано,  какъ  такой  ко.ллекторъ  дѣйствуетъ.  Очевид¬ 
но,  при  каждомъ  оборотѣ  якоря  секторы  пли  пластинкп  будутъ  также 
мѣняться  подъ  щетками,  такъ  что  токъ  отъ  щетокъ  будетъ  все  время  пт- 
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Фпг.  185. 


тп  ВЪ  ОДНОМЪ  паттав.іеніп.  На  (Ьпг.  185  показано  устройство  обмотки  д.ія 
четырехполюснаго  генератора  (или  динамо  машпны).  Это  такъ  называе¬ 
мая  “послѣдовательная”  обмотка,  при  которой  концы  каждаго  витка  при¬ 
паиваются  къ  противоположнымъ  пластинкамъ  коллектора,  такъ  что  всѣ 
витки  оказываются  соединенпымп  послѣдовательно,  что  можно  прослѣ¬ 
дить  по  діагр.  (см.  фпг.  117  а).  Поэтому  достаточно  лишь  двухъ  щетокъ, 
расположенныхъ  противъ  двухъ  сосѣднихъ  полюсовъ.  Для  двухполюсной 
машины  2  щеткп  долнгііы  быть  протпвъ  полюсовъ  электромагнитовъ  при 
устройствѣ  обмоткп,  какъ  показано  (“барабаннаго  тппа”). 

Самый  сильный  токъ  индуктируется  бъ  проволокап^,  приходящихся 
противъ  электромагнитовъ,  п  самый  слабый  —  между  полюсами.  Поэтому 
щетки  должны  быть  поставлены  противъ  проводовъ  съ  самымъ  слабымъ 
токомъ,  чтобъ  получилось  меньше  искръ  п  горѣнія  подъ  щетками.  Но 
если  провода,  находящіеся  между  полюсамп,  соедпняются  съ  пластппками 
коллектора,  находящпмпся  протпвъ  полюсовъ  (какъ  это  можно  впдѣть 
изъ  діаграммы  фиг.  185),  то  и  щеткп  должны  быть  помѣщены  протпвъ 
полюсовъ.  Существуютъ  другія  обмоткп  (напрпмѣръ,  системы  “Грамма), 
прп  которыхъ  щеткп  приходится  ставить  между  полюсамп. 

Такъ  какъ  якорь  представ.тяетъ  пзъ  себя,  также,  электромагпптъ,  то 
его  магнетизмъ  дѣйствуетъ  на  магнетизмъ  полюсовъ,  и,  въ  результатѣ, 
самый  сйльный  магнитный  потокъ  проходитъ  не  черезъ  средину  полюсовъ, 
'а  нѣсколько  въ  сторону.  Поэтому  щеткп  пужпо  нѣсколько  сдвигать,  чтобъ 


нолучплось  папмепьшее  пскр^ніе.  У  генератора  сдвигать  надо  въ  сторо¬ 
ну  вращенія,  а  у  мотора  —  обратно  вращенію. 

Сдвигать  нужно  немного,  такъ  какъ  сдрпгъ  нѣсколько  уменьшаетъ 
полное  нанряліеніе  генератора. 

Четырехполіоспый  генераторъ  можно  намотать  и  такъ,  что  потребу¬ 
ется  четыре  щетки:  двѣ  нротпволожныя,  положительныя,  и  двѣ  другихъ — 
отрицательныя,  которыя  должны  быть  соединены  вмѣстѣ.  Это  —  парал¬ 
лельное  соединеніе,  которое  получается  въ  томъ  случаѣ,  если  концы  каж¬ 
даго  вптка  соединять  къ  сосѣднимъ  пластинкамъ  коллектора,  а  не  къ 
противополонаіымъ. 

Слѣдуетъ  замѣтить,  что  въ  смыслѣ  работы  и  экономичности  нѣтъ 
разницы  между  двухъ  и  четырехполіоснымъ  генераторомъ,  и  разница  яв¬ 
ляется  лишь  въ  конструкціи,  размѣрахъ,  дешевизнѣ  и  т.  п.  Очевидно, 
напримѣръ,  что  двухполюсный  генераторъ  можно  сдѣлать  плоскимъ,  такъ 
что  онъ  можетъ  помѣститься  тамъ,  гдѣ  четырехполюсному  не  войти;  при 
круглой  формѣ  четырехполюсный  занимаетъ  меньше  мѣста. 

Генераторы  всегда  устраиваются  такъ,  что  электромагниты  полюсовъ 
намагппчпваются  токомъ  якоря.  Когда  генераторъ  приходитъ  во  враще¬ 
ніе,  остаточный  магнетизмъ  полюсовъ  индуктируетъ  слабый  токъ  въ  якорѣ, 
который  проходитъ  въ  обмотки  полюсовъ  п  усиливаетъ  въ  нихъ  магне¬ 
тизмъ,  который  въ  свою  очередь  успливаетъ  токъ,  пока  не  установится 
равновѣсіе  или  нормальная  работа  для  данной  скорости  вращенія.  Если 
скорость  мала,  то  генераторъ  совсѣмъ  не  будетъ  работать. 

Существуетъ  три  главныхъ  способа  соединенія  электромагнитовъ 
полюсовъ  съ  якоремъ:  послѣдовательная,  шунтъ  п  компаундъ.  Прп  пос.іѣ- 
дователыіой  обмоткѣ  токъ  отъ  щетокъ  якоря  проходитъ  сначала  черезъ 
катушки  полюсовъ  плп  электромагпптовъ,  и  уже  изъ  нихъ  идетъ  во  внѣш¬ 
нюю  цѣпь.  Обмотка  полюсовъ  дѣлается  нрп  этомъ  пзъ  толстой  проволоки 
съ  небольшимъ  числомъ  витковъ.  При  разомкнутой  цѣпи  въ  катушкахъ 
не  будетъ  току,  поэтому  генераторъ  не  будетъ  совсѣмъ  работать.  Если 
же  Въ  цѣпь  ввести  малое  сопротивленіе,  тогда  черезъ  катушки  пойдетъ 
сильный  ТОКЪ,  п  въ  якорѣ  разовьется  большое  напряженіе.  Поэтому  ге¬ 
нераторъ  съ  послѣдовательной  обмоткой  даетъ  тѣмъ  большее  напряженіе, 
чѣмъ  большая  сила  тока  требуется. 

У  шунтового  генератора  обмотка  электромагнитовъ  включена  между 
щетками  якоря,  и  она  дѣлается  пзъ  тонкой  проволокп  съ  большимъ  чи¬ 
сломъ  оборотовъ,  чтобъ  требуемый  магнетизмъ  можно  было  развить  съ 
малой  силой  тока.  Такая  обмотка  показана  на  фпг.  117  в. 

ПІунтовой  генераторъ  развиваетъ  нормальное  напряженіе  при  ра¬ 
зомкнутой  внѣшней  цѣпи,  но  чѣмъ  меньше  внѣшнее  сопротивленіе,  тѣмъ 
напряженіе  будетъ  больше  падать  п  совсѣмъ  уничтожится,  если  якорь 
замкнутъ  на  короткое. 

Шунтовой  генераторъ  годится  для  заряженія  аккмуляторовъ,  такъ 
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ВізІгіЬиІог  ЬгизЬез — Щетки  распредѣ¬ 
лителя. 

Іп<іисІіоп  СОІ1 — Индуктивная  катушка. 

Іпіеггиріег —  Прерыватель. 

Іі^піііоп  зѵѵіісЬ — Выключатель  для  за¬ 
жиганія. 

Ііпіі — Единица  или  приборъ. 

Ваііазі — Предохранительное  сопротивле¬ 
ніе. 

іитрег — Соединитель. 

Ризе  Ьох — Коробка  съ  предохранителями 


242 


Фит.  187 


какъ  у  него  напряженіе  п  токъ  уменьшается,  когда  баттарея  заряжена, 
такъ  что  нѣтъ  онаспостп  перезарядить  ее. 

Генераторъ  съ  обмоткой  компаундъ  (фпг.  117  т)  поддерживаетъ 
напряженіе  бо.іѣе  или  менѣе  постояннымъ  при  различныхъ  нагрузкахъ. 
Автомобильные  генераторы,  по  большей  части,  дѣлаются  съ  обмоткой 
компаундъ. 

На  фпг.  180  показанъ  генераторъ  Вестипгауза.  Онъ  имѣ'Зтъ  четыре 
полюса  II  двѣ  щеткп  подъ  угломъ  въ  90  градусовъ. 

Слѣва  показанъ  также  приборъ  для  зажиганія  съ  генераторнымъ 
валомъ  впнтовой  зубчатки. 

Діаграмму  соединеній  этого  прибора  можно  видѣть  па  фпг.  187. 

Такой  генераторъ  самъ  по  себѣ  не  даепэ  достаточно  хсропіей  регулп- 
ровкп  напряженія,  поэтому  оііъ  снабжается  еше  отдѣльнымъ  вибраціон¬ 
нымъ  регуляторомъ,  который  показанъ  на  фиг.  188. 


Схема  соединенія  регулятора  показана  па  фиг.  189. 

Онъ  состоитъ  изъ  трехъ  электромагнитовъ  п  двухъ  якорей.  Верхній 
якорь  притягивается,  когда  нанря/кеніе  дѣлается  черезъ  чуръ  велико, 
и  размыкаетъ  контактъ,  вводя  этимъ  въ  цѣпь  катушекъ  полюсовъ  гене¬ 
ратора  сопротивленіе,  показанное  зубчатой  линіей  п  помѣченное  “Кез”. 

Вслѣдствіе  этого  намагниченіе  полюсовъ  уменьшится,  напряженіе 
упадетъ,  п  якорь  опять  поднимется.  На  практикѣ  якорь  впбрпруетъ 
большую  часть, времени  съ  различной  скоростью,  поддерживая  напряженіе 
постояннымъ  при  различныхъ  нагрузкахъ. 

Такая  регулировка  даетъ  очень  хорошіе  результаты  при  работѣ  на 
баттарею,  хотя,  конечно,  ей  нельзя  было  бы  пользоваться  при  питаніи 
лампъ  непосредственно  отъ  генератора. 

Другой  якорь  на  приборѣ,  показанномъ  па  фпг.  189,  служитъ  авто¬ 
матическимъ  выключателемъ  для  баттареп.  Этотъ  якорь  нрптягіівается 
электромагнитомъ  съ  двумя  катушками,  одной,  соединенной  съ  обоими 
полюсами  генератора  (шунтовая  катушка),  другая  соединенная  послѣ- 
довательпо  съ  проводомъ  отъ  генератора  къ  баттареѣ. 

Когда  генераторъ  пе  развиваетъ  совсѣмъ  или  развиваетъ  очень  сла¬ 
бое  напряженіе,  тогда  онъ  разъединенъ  выключателемъ  отъ  баттареп. 
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Неасі  Іі^Ьіз — Главныя  (переднія)  лагл- 


Зерагаіеіу  тоипіесі — Отдѣльно  монтиро¬ 
ванный. 

ЬібЬип^  5\ѵіі:сЬ— Выключат  ел  ь  для 

лампъ. 


Таіі  ІідЬі; — Задняя  лампа. 

То  ідпіиоп  5\ѵіісЬ  ог  оіЬег  ехіга  сіг- 
сиіі; —  Къ  выключателю  зажиганія 
или  другому  особому  проводу. 


Но  какъ  только  его  напря/кепіе  подипмается  достаточно,  тогда  якорь 
выключателя  притягивается  п  устанавливаетъ  сообщеніе  съ  баттареей. 
Токчі,  проходящій  отъ  генератора  къ  баттареѣ  успливаетъ  притяженіе 
якоря.  Если  лее  напрялщніе  п  токъ  генератора  ослабнутъ  настолько,  что 


Фпг.  191. 
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токъ  пойдетъ  отъ  баттареп  въ  генераторъ,  тогда  якорь  отскочитъ  отъ 
олектромагііпта,  п  генераторъ  окалгется  разобщеннымъ. 

Такой  л;е  автоматическій  выключатель,  по  безъ  вибраціоннаго  регу¬ 
лятора,  показанъ  па  фпг.  190.  Другого  устройства  генераторъ  (Вестип- 
гауза)  показанъ  на  фпг.  191. 

У  этого  генератора  имѣется  автоматическій  выключатель  въ  задней 
крышкѣ.  Для  регулировки  напряженія  имѣется  послѣдовательная  об¬ 
мотка  па  полюсахъ,  соединенная  обратно  (дифференціальная  обмотка), 
аакъ  что  прп  успленіп  тока  магнетизмъ  ослабѣваетъ,  чѣмъ  токъ  и  поддер¬ 
живается  па  болѣе  плп  менѣе  постоянной  волпчпнѣ  прп  различныхъ  ско¬ 
ростяхъ  вращенія. 


Ке^иіаііпд — Регулирующій.  Зегіез  сотрепзаііп^  соіі —  Послѣдова- 

Соиіоиі  агтаіиге — Якорь  размыкателя  тельная  компенсирующая  катушка, 

(минимальнаго  выключ.).  ЗЬипІ:  соіі — Шунтовал  катушка, 
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Этотъ  генераторъ  имѣетъ  два  полюса,  хотя  катушка  только  одна. 
Это  —  такъ  называемая  система  иослѣдователныхъ  полюсовъ,  когда  ка- 
тупіекъ  дѣлается  вдвое  меньше,  чѣмъ  полюсовъ.  На.  одинъ  полюсъ  при¬ 
ходится,  однако,  намотать  столько  же  проволокп,  сколько  потребовалось 
бы  на  два  полюса. 

Въ  настоящее  время  этп  генераторы,  по  большей  частп,  снабжаются 
вибраціонными  регуляторами,  какъ  это  показано  на  фпг.  192. 

У  этого  регулятора  регулируется  не  только  напряженіе,  по  п  токъ 
генератора,  такъ  какъ  катушка  регулятора  имѣетъ  п  шунтовую,  и  послѣ¬ 
довательную  обмотку. 

Автоматическій  выключатель,  обыкновенно,  регулируется  такъ,  чтобъ 
генераторъ  включался  при  ходѣ  автомобиля  отъ  10  до  15  миль  въ  часъ,* 
а  выключалъ  при  нѣсколько  меньшей  скорости,  чтобъ  не  было  положенія, 
когда  якорь  выключателя  сталъ  бы  вибрировать. 

Генераторъ  регулпруется  заряжать  баттарею  токомъ  отъ  10  до  15  ам¬ 
перъ.  .  Болѣе  крупные  генераторы  для  большихъ  автомобилей  регулиру¬ 
ются  на  заряжающій  токъ  въ  20  амперъ  (когда  имѣется  баттарея  въ  109 
амперъ  часовъ). 

Такой  генераторъ  показанъ  въ  разнообразномъ  видѣ  на  фпг.  193 
(Вестпнгауза). 


Фиг.  193. 


у  обоихъ  описанныхъ  генераторовъ  крышки  съ  подшппипкамп  дѣ¬ 
лаются  изъ  пемагнптнаго  мета.іла  (алюминія),  такъ  какъ  черезъ  желѣз¬ 
ныя  крышки  могла  бы  получиться  утечка  магнетизма. 

Интересное  устройство  генератора  (Грей  и  Дэвисъ)  показано  на  фпг. 

194. 

Здѣсь  рама  электромагнитовъ  расположена  вдоль  оси,  и  въ  ней  сдѣ¬ 
ланъ  подшипникъ  дла  вала.  Спереди  рама  закрыта  желѣзной  же  перекла- 


ситоит 

5ѴІ/1ТСН 


РЯАМЕ 


ЕN^  ВЙАСКЕТ  ч^ 
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Фит.  194. 

дпной  съ  другимъ  подшиппикомъ.  Боковыя  стѣнки  сдѣланы  изъ  немаг¬ 
нитнаго  металла. 

Въ  прежнее  время  были  сильно  распространены  генераторы  съ  цен¬ 
тробѣжными  регуляторами.  Отъ  вала  мотора  при  помощи  ременной  или 
цѣпной  передачи  приводился  во  вращеніе  барабанъ,  соединенный  съ  ва¬ 
ломъ  генератора  при  помощи  фрикціонной  сцѣпки.  На  сцѣпку  эту  на¬ 
жимали  пружины  съ  грузиками  такъ,  что  при  достиженіи  извѣстной  пре¬ 
дѣльной  скорости  грузики  расходились  и  освобождали  сцѣпку,  такъ  что 
генераторъ  не  могъ  вертѣться  свыше  опредѣленной  скорости.  Такой  ге¬ 
нераторъ  работалъ,  обыкновенно,  съ  передачей  въ  2-2  У2  быстрѣе  вала 
мотора. 

Устройство  это  въ  настоящее  время  оставлено,  такъ  какъ  фрикці¬ 
онная  сцѣпка  быстро  изнашивается  и,  кромѣ  того,  вообще  ременная  или 
цѣпная  передача  являются  ненадежными  для  генератора. 

Въ  настоящее  время  почти  воѣ  генераторы  строятся  на  принципѣ 
регулировки  при  посредствѣ  “третьей  щетки”. 

Какъ  уже  было  упомянуто,  у  генератора  магнитное  поле  оказывается 
смѣщеннымъ  по  направленію  вращенія,  вслѣдствіе  реакціи  якоря,  или 
вслѣдствіе  того,  что  якорь,  будучи  самъ  электромагнитомъ,  дѣйствуетъ 
на  магнитизмъ  полюсовъ  такъ,  что'  потокъ  отходитъ  нѣсколько  всторону 
отъ  центральной  линіи.  Чѣмъ  сильнѣе  токъ  въ  якорѣ,  тѣмъ  это  смѣщеніе 
дѣлается  больше.  На  этомъ  и  основана  регулировка  третьей  щеткой* 
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‘  Для  этого  на  коллекторъ,  между  полюсами,  ставится  дополнительная 
щетка  нѣсколько  меньшаго  размѣра  и  между  этой  щеткой  и  предыдущеЛ 
и  вводится  обмотка  полюсовъ.  Еслибъ  не  было  смѣщенія  магнитнаго 
поля,  тогда  въ  обмотку  полюсовъ  поступило  бы  напряженіе,  равное  поло¬ 
винѣ  напряженія  машины,  но,  вслѣдствіе  реакціи  якоря,  главный  магнит¬ 
ный  потокъ  будетъ  нѣсколько  уходить  впередъ,  такъ  что  въ  обмотку  полю¬ 
совъ  будетъ  поступать  токъ  тѣмъ  меньшаго  напряженія,  чѣмъ  сильнѣе 
токъ  въ  якорѣ.  На  фиг.  195  показана  схема  соединенія  генератора,  при- 


Фнг.  195. 


чемъ  показаны  также  соединенія  автоматическаго  выключателя.  Третья 
щетка  помѣчена  цыфрой  12,  и  между  этой  щеткой  и  Л'®  14  введена  обмот¬ 
ка  полюсовъ.  Автоматическій  выключатель  показанъ  на  фиг.  196. 


Фиг.  196. 

1.  Якорь  электромагнита.  4.  Пружина  контакта. 

2.  Послѣдовательная  оомотка.  8.  Платиновые  контакты. 

3.  Шунтовал  обмотка.  9,  10.  Наконечники  проводовъ. 

Этотъ  генераторъ  имѣетъ  четыре  полюса  и  послѣдовательную  обмот¬ 
ку  якоря,  такъ  что  требуется  лишь  два  главныхъ  щетки  па  90  градусовъ. 
Третья  щетка  помѣщена  на  противоположномъ  концѣ,  хотя  ее  можно  по¬ 
мѣстить  гдѣ  угодно  между  полюсами. 

Для  регулировки  положенія  третьей  щетки  имѣется  зубчатка  11,  по¬ 
ворачивающая  сегментъ  со  щеткой. 

Генераторъ  въ  разобранномъ  видѣ  показанъ  на  фиг.  198. 
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Фиг.  198. 


Веагіпд —  Подшипникъ. 

ВгизЬ  уоке — Щеткодержатель. 

Рек  ^азкеі; — Войлочная  ирокдадка. 

Генераторъ  вращается  со  скоростью  въ  1  І/2  раза  скорости  мотора, 
но  строятся  генераторы  п  для  скорости  мотора.  Въ  послѣднемъ  случаѣ 
полную  работу  генераторъ  развиваетъ  при  500  оборотахъ  въ  минуту,  аг  ) 
въ  первомъ  —  при  650.  Оба  тппа  даютъ  полное  заряженіе  баттареи  | 
при  скорости  автомобиля  въ  10-12  миль  въ  часъ.  При  12-15  миляхъ  въ  | 
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часъ  генераторъ  долженъ  немного  заряжать  баттарею  (2-4  ампера)  даже 
когда  всѣ  лампы  зажікены. 

Чтобъ  убѣдиться,  что  автоматическій  выключатель  работаетъ  пра¬ 
вильно,  можно  поступить  такъ:  пустить  автомобиль  съ  очень  малой  ско¬ 
ростью  и  постепенно  ускорять.  Амперметръ  долженъ  показывать  нуль, 
пока  скорость  не  дойдетъ  до  7-9  миль  въ  часъ,  когда  опъ  сразу  покажетъ 
нѣсколько  амперъ,  что  указываетъ,  что  баттарея  включилась  на  генера¬ 
торъ.  Послѣ  этого  токъ  будетъ  возростать  при  13-18  мп.тяхъ  въ  часъ  до 
12-15  амперъ.  При  дальнѣйшемъ  увеличеніи  скорости,  вслѣдствіе  регу¬ 
лирующаго  дѣйствія  третьей  щетки,  токъ  будетъ  падать  до  10  амперъ. 

^^Если  теперь  замедлить  автомобиль,  то  при  О  до  2  амперъ  “разряже¬ 
нія  ампрерометръ  долженъ  встать  на  нуль  при  правильной  работѣ  выклю¬ 
чателя.  Если  же  онъ  показываетъ  при  остановившемся  моторѣ  разряже¬ 
ніе  въ  нѣсколько  амперъ,  то  это  указываетъ  на  неправильное  дѣйствіе 
выключателя. 

На  фиг.  199  приведена  кривая  регулировка  генератора  съ  третьей 
щеткой.  На  горизонтальной  линіи  отложена  скорость  автомобиля,  а  на 
вертикальной — сила  тока  генератора  въ  амперахъ. 


Фиг.  199. 


На  фиг.  200  показана  типичная  діаграмма  соединеній  для  генера¬ 
тора  съ  третьей  щеткой  и  отдѣльно  установленнымъ  автоматическимъ  вы¬ 
ключателемъ. 

Здѣсь  видно  выключатели  для  отдѣ.іьной  линіи  и  предохранители. 
Послѣдніе  устанавливаются  для  того,  чтобъ  не  портить  баттарею,  если  Въ 
какой  линіи  окажется  короткое  замыканіе. 
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» 


То  і^ііе  5^ѵі1сЬ— Къ  включателю  зажи-  — Земляное  сообщеніе. 

ганія.  Сиііоиі;  злѵіісЬ — Включатель  баттареи. 

8ѵѵіі:сЬ — Включатель  лампъ. 
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Освѣщеніе. 

Возвращаясь  къ  фиг.  200  можно  видѣть  общее  распредѣленіе  лампъ 
въ  автомобилѣ.  Спереди  помѣщаются  два  большихъ  фонаря,  въ  которвхъ, 
обыкновенно,  имѣется  двѣ  .щмпочки:  одна  въ  фокусѣ  параболическаго 
рефлектора,  силой  свѣта  отъ  15  до  30  свѣчь,  другая,  въ  4-6  свѣчь,  у  верх- 
наяго  края  рефлектора.  Кромѣ  того,  иногда  имѣется  еще  двѣ  боковыхъ 
лампы  по  6  свѣчь.  Сзади  находится  лампа  въ  красномъ  фонарѣ,  силой 
свѣта,  обыкновенно,  въ  2-4  свѣчи. 

Выключатели  устроены  такъ,  что  можно  включить  или  маленькія 
лампы  спереди,  или  большія,  причемъ  задняя  лампа  включается  въ  томъ 
и  другомъ  случаѣ. 

Хорошее  устройство  передняго  фонаря  показано  на  фиг.  201.  Пе¬ 


редняя  стеклянная  крышка  открывается  па  шарнирахъ,  что  даетъ  воз¬ 
можность  чистить  внутренность  рефлектора,  который  дѣлается  изъ  мѣди, 
серебрится  и  полируется,  а,  таклш,  смѣнять,  если  нужно,  лампочку. 

Рефлекторъ,  какъ  видно,  сдѣланъ  по  формѣ  параболы.  Это  такая 
кривая,  при  которой  всѣ  лучи  отъ  центральной  лампочки  отражаются 
однимъ  равномѣрнымъ  столбомъ  свѣта,  такъ  что  даютъ  свѣтъ  на  большое 
разстояніе  (фиг.  202).  Еслибъ  рефлекторъ  пмѣ-иъ  сферическую  форму 
(части  шара),  тогда  свѣтъ  отразившись  сошелся  бы  въ  одной  точкѣ, 
послѣ  которой  лучи  опять  бы  начали  расходиться,  п  уже  на  короткомъ 
разстояніи  освѣщеніе  получилось  бы  очень  слабое. 
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Фиг.  202. 


Однако,  для  того,  чтобъ  отраженные  лучи  шли  однимъ  пучкомъ  на 
большое  разстояніе,  необходимо,  чтобъ  лампочка  была  “въ  фокусѣ”.  Фо¬ 
кусомъ  параболы  называется  такая  точка,  изъ  которой  всѣ  лучи  отража¬ 
ются  параллельными  липіямп,  плп  однимъ  столбомъ.  Если  лампочка  по¬ 
мѣщена  ближе  или  дальше  этой  точки,  тогда  лучи  будутъ  пересѣкаться 
на  нѣкоторомъ  разстояніи  отъ  фонаря,  послѣ  чего  разойдутся  вѣеромъ 
(фиг.  202). 

На  фонарѣ,  показанномъ  па  фиг.  201,  имѣется  приспособленіе  для 
установки  лампы  въ  фокусѣ.  Оно  состоитъ  изъ  длиннаго  винта  съ  голов¬ 
кой.,  выходящей  наружу  рефлектора.  Снявъ  переднюю  крышку  со  стек¬ 
ломъ,  можно  видѣть  головку  винта.  При  поворачиваніи  ея  вправо,  лам¬ 
почка  подвигается  къ  рефлектору,  а  прп  поворачиваніи  влѣво  —  отъ  реф¬ 
лектора. 

Регулировку  нужно  производить  ночью,  на  прямой  дорогѣ.  Если  лам¬ 
почка  находится  не  въ  фокусѣ,  тогда  лучи  будутъ  расходиться  вѣеромъ, 
и  на  дорогѣ  будутъ  видны  темные  круги,  мѣшающіе  видѣть  ясно  пред¬ 
меты. 

Положеніе  лампъ  слѣдуетъ,  также,  регулировать,  чтобъ  свѣтъ  отъ 
обоихъ  лампъ  шелъ  пара.оельно  и  не  пересѣкался,  точно  также,  чтобъ 
лампы  не  бросали  свѣтъ  черезъ  чуръ  низко  на  дорогу.  Такую  регулировку 
приходится,  по  большей  части,  производить  разными  подкладками  подъ 
болтами  и  другими  подобными  средствами,  такъ  какъ  очень  немногіе  ав¬ 
томобили  имѣютъ  какія  либо  приспособленія  для  передвиженія  фонарей. 

Типичныя  лампочки  изображены  на  фиг.  203. 

Для  большихъ  фонарей  важно,  чтобъ  свѣтъ  исходилъ  изъ  одной  точ¬ 
ки,  поэтому  проволока  въ  лампѣ  свивается  въ  короткую  спираль.  Эти 
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лампочкп  имѣютъ  патронъ  “Эднсваііъ”,  у  котораго  имѣется  два  короткихъ 
штифтика.  Этими  штифтиками  лампа  заводится  въ  прорѣзъ  арматуры, 
и  прижимается  па  мѣстѣ  пружиной  контактовъ,  такъ  что  лампочка  не  мо¬ 
жетъ  ослабнуть  пли  выпасть  при  тряскѣ.  Обыкновенные  патроны  съ  вин- 


Фиг.  204. 


ТОБОЙ  нарѣзкой  совершенію  не  годятся  д.ія  автомобилей,  такъ  какъ  лам¬ 
почкп  отъ  тряски  вываливаются,  какъ  бы  туго  ни  были  сначала  завер¬ 
нуты. 

Большая  лампочка  потребляетъ  три  ампера  при  7  вольтахъ  для  силы 
свѣта  въ  15  свѣчь.  Задняя  лампочка  часто  соединяется  послѣдовательно 
съ  лампочкой  на  п^птѣ  (для  освѣт,енія  инструментовъ,  амперметра,  ука¬ 
зателя  скорости  и  т.  д.).  Это  дѣлается  еще  для  того,  чтобъ  шофферъ 
видѣ.іъ,  когда  задняя  лампочка  не  горитъ. 


^ЮЕ 

Ьім 
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Прп  такомъ  соедпііеіііп  задяя  лампочка  часто  дѣлается  въ  3  ѴЬ  воль¬ 
та  и  силой  свѣта  въ  двѣ  свѣчи. 

Для  проводовъ  берутся,  обыкновенію,  такіе  размѣры: 

Отъ  генератора  къ  выключателю  и  баттареѣ  №  10  (0.10  дюйма). 

Отъ  выключателя  къ  большимъ  фонарямъ  Л'г  12  (0.081).  Всѣ  осталь¬ 
ныя  кромѣ  пускового  мотора  14  (0.064  дюйма). 

Какъ  уже  было  упомянуто,  для  предохраненія  баттареи  и  генератора, 
въ  цѣпь  вводятся  свинцовые  предохранители  (фиг.  204).  Они  обыкно¬ 
венно  дѣлаются  Д.ЛЯ  тока  отъ  10  до  15  амперъ,  п  при  болѣе  сильномъ 
токѣ  плавятся  и  размыкаютъ  токъ. 

На  фиг.  205  изображены  соединительныя  коробки  съ  предохрани¬ 
телями. 

Вмѣстѣ  съ  предохранителями  часто  устанавливается  еще  максималь¬ 
ный  выключатель,  который  состоитъ  изъ  небольшого  электромагнита,  че¬ 
резъ  который  проходитъ  токъ  отъ  баттареи  къ  соединительной  коробкѣ. 
Когда  токъ  дѣлается  черезъ  чуръ  сильнымъ,  тогда  электромагнитъ  притя¬ 
гиваетъ  якорь  и  размыкаетъ  контакты.  На  практикѣ  такой  приборъ  при 
черезъ  чуръ  бо.льшомъ  токѣ  вибрируетъ,  производя  характерное  жужжаніе, 
которое  указываетъ  на  то,  что  въ  линіи  имѣется  короткое  замыканіе.  Ма¬ 
нипулируя  выключателями  можно  убѣдиться,  въ  какой  цѣпи  имѣется  ко¬ 
роткое  замыканіе.  По  большей  части,  оно  случается  въ  ламповыхъ  пат¬ 
ронахъ,  хотя  иногда  виноватъ  бываетъ  проводъ,  который  неплотно  за¬ 
крѣпленъ  и  трется  объ  острый  уго.лъ  рамы  или,  вообще,  какой  либо  ме¬ 
таллической  части. 

Часто  вмѣсто  дополнительной  лампочки  въ  рефлекторѣ,  для  городской 
ѣзды,  гдѣ  запрещено  пускать  фонари  полнымъ  свѣтомъ,  употребляется 


Фег.  206. 
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приспособленіе,  которое  просто  ослабляетъ  свѣтъ  большихъ  фонарей.  Для 
этого  въ  провода  къ  фонарямъ  вводится  дополнительное  сопртивлепіе. 

Отъ  перваго  выключателя  лампы  горятъ  слабо,  черезъ  сопротивленіе, 
а  отъ  второго  —  сопротивленіе  выключается,  п  лампы  начинаютъ  горѣть 
полной  силой. 

Такое  сопротивленіе  показано  па  фпг.  206. 

Оно  состоптъ  изъ  спирали,  которая  представ.ляетъ  большое  сопро¬ 
тивленіе  для  прохожденія  току.  Для  регулировки  силы  свѣта  съ  этимъ 
сопротивленіемъ,  можно  часть  его  выключить,  соедшіяя  проволокой  два 
плп  болѣе  сосѣднихъ  вптка,  какъ  это  показано  па  чертежѣ. 

Сравнптельно  недавно  еще  многіе  автомобплп  имѣли  ацетиленовое 
и  керосиновое  освѣщеніе.  Для  задней  и  боковыхъ  лампъ  употребля.іпсь 
керосиновые  фоііарп,  а  для  главныхъ  фонарей  —  ацетиленовые. 

Ацетпленъ  даетъ  хорошій  свѣтъ,  не  хуже  электрпческаго,  причемъ  при¬ 
мѣнялось  два  способа  полученія  ацетилена:  при  помощи  генераторовъ, 
и  при  помощи  танковъ  со  сжатымъ  ацетиленомъ. 

Ацетпленъ  представляетъ  пзъ  себя  газъ,  который  по.лучается  при 
разложеніи  водой  карбида.  Онъ  легко  взрывается  и,  вообще,  нѣско.лько 
опасенъ  въ  обращеніи,  поэтому  не  рекомендуется  пробовать  спичкой  на 
утечку  газа  въ  трубахъ. 

Самыя  горѣлки  дѣлаются  пзъ  лавы,  которая  даетъ  самые  лучшіе 
результаты,  хотя  требуетъ  частой  чистки. 

Генераторы  устраиваются  въ  видѣ  небольшихъ  резервуаровъ,  въ  ко¬ 
торые  насыпается  карбидъ,  одинъ — два  фунта.  Сверху  вкладывается 
небольшой:  сосудъ  съ  водой,  которая  и  стекаетъ  въ  карбидъ  по  каплям!^, 
причемъ  можно  регулпровать  крапомъ  скорость  стекапія.  Весь  генера¬ 
торъ  долженъ  бьпь  герметически  закупоренъ,  для  проводки  же  газа  къ 
фонарямъ  устраиваются  мѣдныя  п  резиновыя  трубки. 

Такіе  і’еиераторы  представляютъ  много  неудобствъ,  такъ  какъ  пхъ 
надо  ітостояпо  чпстпть,  и  работа  эта  очень  непріятная  и  ііачкотлпвая. 
Потомъ,  разъ  въ  карбидъ  уже  пущено  немного  воды,  онъ  начинаетъ  г  из¬ 
лагаться  и  даетъ  небо.льшое  количество  газа  втеченіе  нѣсколькихъ  ча¬ 
совъ,  даже,  если  притокъ  воды  остановленъ  и  лампы  потушены. 

Го])гіздо  болѣе  практичными  являются  ацетиленовые  танки.  Они 
дѣлаются  изъ  толстаго  желѣза  и  наполняются  асбестомъ,  пропитаннымъ 
ацетономъ,  который  обладаетъ  способностью  поглощать  очень  больигія 
количества  ацетилена  подъ  большимъ  давленіемъ.  Въ  этотъ  танкт  па- 
качивается  ацетиленъ  подъ  бо.льшимъ  давленіемъ,  такъ  что  въ  неболь¬ 
шомъ  ганкѣ  можетъ  помѣститься  двадцать — тридцать  куб.  футовъ  этого 
газа.  Возъ  ацетона  такое  сжатіе  произвести  было  бы  нельзя  вслѣдствіе 
большой  взрывчатости  ацетилена. 

Карбидъ  получается  электрическимъ  разложеніемъ  при  высокой  тем¬ 
пературѣ  кокса  и  извести.  Одинъ  фунтъ  его  даетъ  отъ  4  %  до  5  %  куб. 
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фута  газа.  Аііоти.іенъ  развиваетъ  силу  свѣта  въ  240  свѣчь  при  сжигапіп 
5  куО.  Футъ  въ  часъ,  тогда  какъ  обыкновенный  свѣтильный  газъ  даетъ 
лишь  ДО  свѣчь  при  тѣхъ  же  условіяхъ. 

Горѣлки  для  автомобильныхъ  фонарей  дѣлаются  съ  расчетомъ  на 
сжиганіе  отъ  У2  до  1  куб.  фута  ацетилена  въ  часъ. 

Какъ  ул:е  было  упомянуто,  фонарп  дѣлаются  съ  параболическими 
рефлекторамп,  дающпмп  свѣтъ  въ  одномъ  направленіи,  весьма  большой 
силы.  Этотъ  свѣтъ  сильно  ослѣпляетъ  па  разстояніи  отъ  50  до  300  футъ, 
поэтому  при  встрѣчѣ  ночью  амтомобилп  гасятъ  па  время  главныя  лампы 
п  остаются  съ  маленькими  или  затемненными.  Это  представляетъ  нѣко¬ 
торое  неудобство  и  не  всегда  дѣлается,  поэтому  теперь  почти  во  всѣхъ 
штатахъ  запрещено  пользоваться  такими  фонарями  безъ  предохрани- 
те.тьныхъ  стеколъ. 

Такихъ  стеколъ  имѣется  большое  количество,  и  онѣ  основаны,  глав¬ 
нымъ  образомъ,  на  нѣкоторомъ  разсѣяніи  свѣта  или  направленіи  его 
внизъ,  чтобъ  онъ  бы.іъ  ниже  уровня  глазъ  человѣка,  сидящаго  въ  автомо¬ 
билѣ. 

Всѣ  такія  стекла  даютъ  нѣсколько  меньше  свѣта,  хотя  достаточно 
для  обыкновенной  ѣзды.  Польза  же  отъ  нихъ  весьма  большая  такъ  какъ 
онѣ  ослабляютъ  рѣзкость  пучка  свѣта. 

Такія  стекла  дѣлаются  пли  гофрированными,  или  снабжаются  боль¬ 
шимъ  количествомъ  небольшихъ  выступовъ,  или  же  имѣютъ  горизонталь¬ 
ныя  пизматпческія  углубленія,  отклоняющія  свѣтъ  внизъ. 

Освѣщеніе  дороги  съ  такими  стеклами  можно  улучшить,  пользуясь 
болѣе  сильными  лампочками,  хотя  лампочки  въ  25  или  30  свѣчь  уже  яв¬ 
ляются  настолько  сильными,  что  ос.іѣпляютъ  встрѣчныхъ  шофферовъ  при 
какихъ  угодно  стеклахъ. 


ПУСКЪ  въ  ходъ. 

Для  пуска  въ  ходъ  въ  настоящее  время  почти  исключительно  поль¬ 
зуются  электрическими  моторами,  съ  одной  стороны  вслѣдствіе  того,  что 
электричество  всегда  имѣется  для  освѣщенія  или  зажиганія,  съ  другой, 
потому,  что  электрическій  моторъ  представляетъ  самое  удобное  и  самое 
надежное  средство  для  пуска  въ  ходъ. 

Всякимъ  генераторомъ  можно  пользоваться,  какъ  моторомъ,  пустивъ 
въ  него  токъ.  Однако,  чтобъ  получить  наибольшую  требуемую  работу, 
моторъ  долженъ  быть  спеціально  сконструированъ. 

Какъ  и  генераторы,  моторы  бываютъ  съ  послѣдовательной,  шунтовой 
и  компаундъ  обмотками.  Моторъ  съ  шунтовой  обмоткой  вращается  съ  по¬ 
чти  постоянной  скоростью  при  всѣхъ  нагрузкахъ  и  силѣ  тока,  но  облада¬ 
етъ  сравнительно  небольшой  силой  для  пуска  въ  ходъ  подъ  нагрузкой, 
такъ  какъ  сила  тока  въ  электромагнитахъ  остается  постоянной,  и  лишь 
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нѣкоторое  увелпчепіе  его  силы  при  пускѣ  получается  усилепіемъ  тока 
якоря. 

Моторъ  съ  послѣдовательной  обмоткой  мѣняетъ  скорость  въ  зависи¬ 
мости  отъ  нагрузки  или  работы.  При  тяжелой  работѣ,  трудномъ  сдвигѣ 
съ  мѣста,  онъ  вращается  медленно  п  беретъ  большую  силу  тока.  При 
малой  нагрузкѣ  онъ  вращается  быстро  и  беретъ  мало  тока.  Совсѣмъ  безъ 
нагрузки,  въ  холостую,  такой  моторъ  вращается  такъ  быстро,  что  якорь, 
если  недостаточно  прочно  построенъ,  можетъ  разорваться. 

Компаундъ  моторъ  представляетъ  нѣчто  среднее.  Онъ  обладаетъ 
большей  силой  для  пуска  въ  ходъ,  чѣмъ  шуитовой,  хотя  меньшей,  чѣмъ 
послѣдовательный,  но  регулируетъ  скорость  лучше,  чѣмъ  послѣдователь¬ 
ный. 

Для  пуска  въ  ходъ  автомобилей  употребляется  послѣдовательные  мо¬ 
торы,  какъ  обладающіе  наибольшей  силой  для  пуска  въ  ходъ  (наибольшмъ 
вращательнымъ  моментомъ).  Это  легко  понять,  если  мы  припомнимъ 
слѣдующія  обстоятельства  работы  мотора: 

1.  Обмотки  мотора,  въ  особенности  якоря,  обладаютъ  очень  малымъ 
сопротивленіемъ,  такъ  что,  когда  якорь  не  вертится,  черезъ  него  можетъ 
пройти  такой  сильный  токъ,  что  онъ  сожжетъ  всю  изоляцію.  Поэтому 
большіе  моторы  должны  обладать  приспособленіемъ  для  уменьшенія  тока 
при  пускѣ  (напримѣръ,  пусковыми  реостатами). 

2.  Если  мы  будемъ  вращать  моторъ  механически,  то  онъ  будетъ  дѣй¬ 
ствовать  какъ  генераторъ  и  разовьетъ  напряженіе,  или  дастъ  токъ  во 
внѣшней  цѣпи,  если  она  замкнута. 

3.  Если  въ  моторъ  пустить  токъ,  то  якорь  его  начнетъ  вращаться, 
но,  вмѣстѣ  съ  этимъ,  моторъ  начнетъ  до  нѣкоторой  степени  дѣйствовать 
какъ  генераторъ,  вслѣдствіе  этого  вращенія,  и  разовьетъ  напряженіе, 
которое  будетъ  противиться  напряженію  посылаемаго  въ  моторъ  тока, 
такъ  что,  чѣмъ  быстрѣе  моторъ  будетъ  вращаться,  тѣмъ  труднѣе  будетъ 
черезъ  пего  пройти  току,  а  чѣмъ  медленнѣе  вращеніе,  тѣмъ  болѣе  сильный 
токъ  пройдетъ  черезъ  моторъ. 

4.  Чѣмъ  сильнѣе  токъ  пройдетъ  черезъ  якорь  и  катушки  полюсовъ, 
тѣмъ  Съ  большей  силой  моторъ  будетъ  поворачиваться,  или  будетъ  обла¬ 
дать  тѣмъ  большимъ  вращательнымъ  моментомъ. 

Во  всемъ  этомъ  можно  убѣдиться  такимъ  опытомъ.  Если  взять  моторъ 
и  укрѣпить  на  его  валу  шкивъ,  то,  при  пропусканіи  тока,  шкивъ  будетъ 
вращаться.  Если  теперь  нажимать  на  этотъ  шкивъ  тормозомъ,  то  моторъ 
-  начнетъ  врапіаться  медленнѣе,  причемъ  стрѣлка  амперометра  покажетъ 
большую  силу  тока.  Чѣмъ  сильнѣе  зажимать  шкивъ,  тѣмъ  медленнѣе 
моторъ  будетъ  вращаться,  но  тѣмъ  большая  сила  тока  потребуется.  Съ 
другой  стороны,  если  мы  будемъ  ослаблять  зажимъ,  тогда  моторъ  начнетъ 
вращаться  быстрѣе,  и  сила  тока  уменьшится.  Если  же  мы  начнемъ  по¬ 
могать  вращенію  шкива,  тогда  сила  тока  можетъ  упасть  до  нуля,  и,  при 
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дальнѣйшемъ  ускореніи,  моторъ  начнетъ  самъ  давать  токъ,  какъ  генера¬ 
торъ,  наіірпмѣръ,  заряжая  баттарею  (если  онъ  былъ  соединенъ  съ  бат- 
тареей). 

На  фиг.  207  изображены  кривыя  дѣйствія  пускового  мотора  ВестиН' 
гауза. 

На  горизонтальной  линіи  отложены  величины  вращательнаго  момента 
(поворачивающаго  усилія),  развиваемаго  моторомъ,  въ  фунто-футахъ. 
На  вертикали  слѣва  обозначены  числа  оборотовъ  мотора  въ  минуту  и  сила 
тока  въ  амперахъ,  а  справа  —  полезное  дѣйствіе  мотора  въ  процентахъ. 
Наверху  приведена  кривая  вращающаго  усилія,  когда  якорь  зажатъ  и 
ие  можетъ  вращаться,  для  различныхъ  напряженій. 

Изъ  этихъ  кривыхъ  видно,  что  моторъ  при  4  У2  вольтахъ  можетъ  про¬ 
вернуть  шкивъ  діаметромъ  въ  одинъ  футъ  съ  силой  около  23  фунтовъ. 


Здѣсь  взято  для  примѣра  4  Ѵ2  вольта,  такъ  какъ  обыкновенная  ше¬ 
стивольтовая  баттарея  на  100  амперъ  часовъ,  при  короткомъ  замыканіи 
на  моторъ,  который  не  вращается,  дастъ  лишь  отъ  4  до  4  %  вольтъ  при 
очень  большой  силѣ  тока,  около  300-500  амперъ. 

Для  пуска  въ  ходъ  автомобильнаго  мотора,  для  первоначальнаго  сдви“ 
га,  требуется  отъ  90  фупто-футовъ  (для  “Форда”)  до  150  и  больше  у 
большихъ  автомобилей.  Пусковой  моторъ,  обыкновенно,  соединяется  зуб¬ 
чаткой  на  его  валу  съ  зубчатымъ  колесомъ  на  маховикѣ  бензиноваго  дви¬ 
гателя  съ  передачей  отъ  8  до  10  къ  одному.  Такимъ  образомъ,  для  вра¬ 
щательнаго  момента  въ  150  фунто-футовъ,  моторъ  долженъ  развить  пус¬ 
ковой  моментъ  въ  15  фунто-футовъ,  что  по  кривой  на  фиг.  269  будетъ  при 
скорости  въ  200  оборотовъ  въ  минуту  и  силѣ  тока  въ  100  амперъ.  На 
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самомъ  дѣлѣ,  вслѣдствіе  паденія  напряженія  баттареи  при  пускѣ,  скорость 
бываетъ  меньше  и  сила  тока  на  моментъ  доходитъ  до  200-250  амперъ. 

При  дальнѣйшемъ  вращеніи  сопротивленіе  падаетъ,  и  сила  тока  па¬ 
даетъ  до  50,  приблизительно,  амперъ. 

Чтобъ  избѣжать  потерь  напряженія  въ  проводкѣ,  необходимо  дѣлать 
очень  толстые  провода  отъ  баттареи  къ  пусковому  мотору,  и  имѣть  по  от¬ 
дѣльному  проводу  для  положительнаго  и  отрицательнаго  полюсовъ. 

Обыкновенно  берется  кабель,  соотвѣтствующій  проволокѣ  №  1  (0.289 
дюйма  діам.). 

Чтобъ  моторъ  могъ  выдержитъ  такую  большую  силу  тока,  его  обмотки 
должны  быть  сдѣланы  изъ  очень  толстой  проволоки,  хотя  чаще  онѣ  дѣ¬ 
лаются  изъ  мѣдной  ленты. 

Вслѣдствіе  очень  большой  силы  тока  при  пускѣ,  коллекторныя  щетки 
дѣлаются  изъ  особой  композиціи,  которая  представляетъ  изъ  себя  мѣдь  съ 
примѣсью  графита. 

Для  пуска  мотора  въ  ходъ  требуется  имѣть  выключатель,  способный 
замкнуть  и  выдержать  токъ  очень  большой  силы. 

Выключатель  такого  типа,  какъ  общее  правило,  устанавливается 
такъ,  чтобъ  имъ  можно  было  управлять  при  помощи  педали.  Педаль  од¬ 
новременно  вводитъ  въ  соединеніе  зубчатку  мотора  съ  зубчатымъ  коле¬ 
сомъ  маховика  и  замыкаетъ  токъ.  Какъ  только  бензиновый  двигатель 
начнетъ  самъ  работать,  педаль  нужно  отпустить,  послѣ  чего  пусковой  мо¬ 
торъ  выйдетъ  изъ  зацѣпленія,  и  токъ  въ  пего  прекратится.  ^Іоторъ  не 
долженъ  работать  подъ  токомъ  въ  холостую,  такъ  какъ  тогда  онъ  можетъ 


Фиг.  208. 
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достигнуть  опасной  скоростп  вращенія.  Точно  также,  моторъ  не  долженъ 
быть  соединенъ  съ  двигателемъ,  послѣ  того,  какъ  тотъ  началъ  работать. 
Двпгатель  отъ  пускового  мотора  вращается  со  скоростью  отъ  100  до  150 
оборотовъ  въ  минуту,  тогда  какъ  двпгатель  самъ  легко  достигаетъ  500 
п,  даже,  1000  оборотовъ  въ  минуту,  и  если  при  этомъ  оставить  зубчатки 
въ  сцѣпленіи,  то  моторъ  съ  зубчатками  можетъ  разлетѣться  въ  дребезги. 

Зубцы  па  маховикѣ  дГілаіотся  отъ  %  до  %  дюйма  длиной,  обыкновен¬ 
но  шагомъ  въ  0.393  дюйма  (8  зубцовъ  па  дюймъ  діаметра).  Вышина 
зубцовъ  дѣлается,  по  большей  части,  такая  зке,  какъ  должна  бы  быть 
для  зубьевъ  Съ  шагомъ  въ  0.314  дюйма,  что  дѣлаетъ  зубцы  нѣсколько 
прочнѣе.  При  этомъ  на  маховикъ  надѣвается  зкелѣзное  зубчатое  колесо. 
Когда  зубья  нарѣзаются  прямо  въ  чугунномъ  маховикѣ,  тогда  ихъ  часто 
дѣлаютъ  съ  шагомъ  въ  0.524  дюйма  (6  па  дюймъ  діаметра). 

Иногда  для  уменьшенія  размѣровъ  пускового  мотора,  передачу  дѣ¬ 
лаютъ  такую  большую,  что  приходится  брать  нѣсколько  зубчатокъ,  какъ 
показано  на  фиг.  208. 

При  этомъ  устройствѣ,  какъ  видно,  передвигается  лишь  послѣдняя  ' 
шестерня,  которая  двигается  па  вспомогательномъ  валикѣ.  Въ  виду 
большой  опасности,  еслп  моторъ  останется  соединенъ  съ  бензиновымъ 
двигателе]\гь  послѣ  его  пуска  въ  ходъ,  зубчатка  имѣетъ  автоматическую 
роликовую  оцѣнку  (фиг.  209). 


Такая  сцѣпка  допускаетъ  вращеніе  шестерни  отъ  пускового  мотора, 
по  освобождаетъ  ее,  когда  вращеніе  начнетъ  передаваться  отъ  двигателя. 

Наружная  шестеренка  съ  такой  сцѣпкой  имѣетъ  видъ  коль.ца  съ 
закаленной  внутренней  поверхностью.  Кольцо  это  свободно  вращается 
на  другомъ  кольцѣ,  которое  насажено  на  ось.  Въ  этомъ  послѣднемъ  коль¬ 
цѣ  имѣются  три  или  болѣе  наклонныхъ  прорѣза,  въ  которыхъ  помѣщаются 
закаленные  ролики.  При  вращеніи  въ  одну  сторону  ролпки  ущемляются 
въ  наклонномъ  прорѣзѣ,  такъ  что  шестеренка  зажимается  на  внутрен¬ 
немъ  кольцѣ  и  передаетъ  работу,  при  вращеніи  зке  въ  другомъ  направле¬ 
ніи  ролики  освобозкдаіотся,  и  шестеренка  освобозкдается  отъ  оси. 
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у  выключателя  пногда  дѣлаются  дополпптелыіые  контакты,  которые 
включаютъ  моторъ  черезъ  сопротивленіе  передъ  тѣмъ,  какъ  зубчатки  вхо¬ 
дятъ  въ  сцѣпленіе.  Дѣлается  это  для  того,  чтобъ  дать  зубчаткѣ  сначала 
медленное  вращеніе,  что  облегчаетъ  сцѣпленіе  зубьевъ. 

Въ  прежнее  время  употреблялась  еще  цѣпная  передача  отъ  пусковою 
мотора  къ  двигателю,  но  теперь  эта  система  совершенно  оставлена,  такъ 
какъ,  даже,  самыя  крѣпкія  цѣпи  часто  рвутся  при  пускѣ  въ  ходъ,  въ  осо¬ 
бенности,  когда  двигатель  склоненъ  давать  при  пускѣ  противовспышки, 
вращаясь  въ  обратную  сторону. 

Въ  настоящее  время  самымъ  широкимъ  распространеніемъ  пользу¬ 
ется  система  пуска  въ  ходъ  зубчатымъ  сцѣпленіемъ  съ  маховикомъ,  при¬ 
чемъ  сцѣпленіе  часто  дѣлается  автоматическимъ,  при  помощи  винтового 
вала,  какъ  показано  на  фиг.  210. 


Фиг.  210. 

Ноизіп^ — Коробка.  СгоипЛ  соппесііоп — Землянноѳ  соеди- 

ЗЬаіі— Валъ.  неніе. 

Соѵег — Крышка  (бра). 

Шестеренка  имѣетъ  внутри,  также,  винтовую  нарѣзку,  которая  запо¬ 
лирована  п  сдѣлана  очень  свободной.  Прп  пускѣ  мотора  въ  ходъ,  когда 
валикъ  начинаетъ  вращаться,  шестеренка,  будучи  снабжена  небольшимъ 
противовѣсош>,  не  вращается,  такъ  что  винтъ,  какъ  бы,  вывинчивается 
изъ  нея,  такъ  что  она  подвигается  къ  маховику,  и  зубцы  входятъ  въ  сцѣп¬ 
леніе,  пока  шестеренка  не  упрется  въ  упорную  шайбу,  послѣ  чего  она 
уже  вращается  съ  валикомъ  мотора  и  приводитъ  во  вращеніе  маховикъ 
двигателя. 

Для  облегченія  сцѣпленія,  (если  зубцы  шестеренки  упрутся  въ  зубцы 
маховика),  винтовой  валикъ  соединенъ  съ  валомъ  пускового  мотора  при 
помощи  спиральной  пружины,  которая  дозволяетъ  нѣкоторый  сдвигъ  од¬ 
ного  вала  по  отношенію  къ  другому. 
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СОММЕСТЮМ  ТО 
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СЛОЕ 


АРМАТУРЕ  СОММиТАТОН 


На  фпг.  211  то  же  устройство  показано  въ  собранномъ  впдѣ,  вмѣстѣ 
съ  выключателемъ,  который,  обыкновенно,  устанавливается  такъ,  чтобъ 
его  молено  было  нажимать  ногой. 


МОТОР 


СОММЕСТІОР  то  АРМ.  5НАРТ 

СОММЕСТЮЫ  ТО  5СРЕѴѴ  \ 
5НЛРТ\  \ 

\5РтNС 

5СРЕѴѴ  5НАРТ 


хтАРттс 

5ѴѴІТСН 


ѴѴЕІСНТ 


АРМ. 

5НАРТ 


5ТАРТІМС  X 
МОТОР  сРоирОЕо' 


ТЕРМІЫАи 

сноиыоЕО 


ВАТТЕРѴ 


РЬѴ  ѴУ/НЕЕЬ 


Фпг.  211. 


Зсгеѵѵ  зЬаІі: — Виптовой  валъ. 
Соппесііоп  Іо —  Соединеніе  къ— 
\Ѵеі&Ьі — Грузъ. 

Зргіпд — Пружина. 


Зіор  соПаг — Упорная  шайба. 
Зіагііп^ — Пусковой. 
СгоипНесі — Заземленный. 


Фиг.  212. 


Какъ  только  маховпкъ  двигателя  начнетъ  вращаться  съ  большей 
быстротой,  чѣмъ  пусковой  моторъ,  то  есть,  когда  двигатель  начнетъ  самъ 
работать,  давленіемъ  зубцовъ  маховика  шестеренка  сама  вывинчивается 
изъ  зацѣпленія,  такъ  что  при  такомъ»  устройствѣ  нѣтъ  падобпостп  въ  ка¬ 
кой  либо  автоматической  сцѣпкѣ.  Эта  система  называется  системой 
“Бепдиксъ”  по  имени  изобрѣтателя  (фиг.  212). 


На  фиг.  213  показанъ  моторъ  съ  пусковымъ  моторомъ  Вестипгауза. 


Фиг.  213. 


На  фпг.  214  показанъ  моторъ  съ  генераторомъ  п  приборами  зажи¬ 
ганія  Вестингауза. 


Фпг.  214. 


На  фиг.  215  показана  схема  соединеній  приборовъ  Вестингауза. 

На  фиг.  216  показана  схема  соединеній  приборовъ  “Грэй  и  Дэвисъ”. 

На  фиг.  217  показана  та  же  діаграмма,  по  болѣе  схематически,  и  съ 
указапіемт.  внутреннихъ  соединеній. 

Выключатель  иногда  дѣлается  съ  иебольтпимъ  электромагнитомъ, 
или  релэ,  такъ  что  для  пуска  въ  ходъ  мотора  нужно  нажать  лишь  неболь¬ 
шую  кнопку,  или  же  у  выключателя  для  зажиганія  дѣлается  лишній  кон¬ 
тактъ,  включающій  релэ  пускового  выключателя  (фиг.  208). 

На  фиг.  218  изображенъ  пусковой  моторъ  системы  “Вошь”.  Въ  немъ 
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ЗіоеНдЫ  Неад  іідЫ 


Фит.  215 


7ег11са1  ідпіііоп — Вертикальный  при¬ 
бор  для  зажиганія. 

Риге  Ыоск — Пластинка  съ  предохрани¬ 
телями. 

Сиіоиі; —  Размыкатель. 

ап(1  іё;піі;іоп  злѵіісЬ — Выклю¬ 
чатель  для  лампъ  и  зажиганія. 
5іагІіпе — Пусковой, 
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Фпг.  216, 
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Фиг.  217. 
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ЗлѵіісЬ  Іегтіпаі — Залсимъ  выключателя.  Агтаіііге — Якорь. 

РіеЫ — Обмотка  поля  или  электромагпи-  Сг. — Земляное  соединеніе, 
товъ.  Ризез — Предохранители. 


лкорь  молѵѳтъ  двигаться  между  полюсами,  причемъ  коллекторъ  сдѣланъ 
такой  длины,  что  щетки  касаются  при  всякомъ  положеніи  якоря.  Нор¬ 
мально  якорь  подъ  дѣйствіемъ  пружины  оттягивается  въ  сторону  отъ  по¬ 
люсовъ,  (а)  причемъ  зубчатка  его  расцѣплена  съ  маховикомъ  двигателя. 
При  включеніи  тока  полюса  намагничиваются  и  втягиваютъ  якорь,  вводя 
вмѣстѣ  съ  тѣмъ  зубчатку  въ  сцѣпленіе  (в).  Какъ  только  двигатель  нач¬ 
нетъ  работать,  токъ  въ  моторѣ  настолько  ослабнетъ,  что  пружина  вытол¬ 
кнетъ  якорь  изъ  сцѣпленія. 


со/і-^  о/^/у/А^с-емо  соу^л 

СОМЛ^С/ГАТО/?-^А/0  СѴУгА>  /  РОіе  \  / 


Фиг.  218. 

РіеМ  СОІІ —  Катушка  электромагнитовъ. 

Роіе  ріесе — Сердечникъ  электромагнита. 

5і;аг1;ег  ріпіоп — Зубчатка  мотора  (путов 
ка). 

^еаг— Кольцевая  зубчатка. 

На  фиг.  219  показаны  внутреннія  соединенія.  Для  улучшенія  дѣй¬ 
ствія  обмотка  якоря,  какъ  показано  слѣва  на  діаграммѣ,  (а)  замыкается 
сама  на  себя,  а  черезъ  электромагниты  токъ  нропускается  черезъ  со¬ 
противленіе,  такъ  какъ  при  коротко  замкнутомъ  якорѣ  оііъ  получился  бы 
черезъ  чуръ  большой.  Какъ  только  якорь  вдвинется  полностью,  выклю¬ 
чатель  подвигаютъ  на  рабочее  положеніе,  когда  якорь  вводится  послѣдо¬ 
вательно  съ  обмоткой  полюсовъ  (см.  діаграмму  в). 

Подобнаго  же  устройства  имѣется  система  Вестппгауза,  гдѣ  втя¬ 
гиваніе  якоря  производится  отдѣльнымъ  электромагнитомъ,  Схематпче- 
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таё:пе1;— Электромагнитъ  для 
передвиженія. 

Пгіѵіп^  ріпіоп — ведущая  зубчатка. 

Кіу  ѵѵЬееІ —  Маховпкъ. 

Еіесіготадпеііс  біагііп^  зѵѵІІсЬ-Элек- 
тромагпитъ  пусковой  выключатель. 
РизЬ  Ьииоп — Кнопка. 


Фиг.  219. 


скп  прпборъ  ЭТОТЪ  покаэапъ  на  фпг.  220  съ  выключателемъ,  приводимымъ 
въ  дѣйствіе  нажимомъ  ноги. 

На  фпг.  221  показано  тоже  устройство,  по  съ  автоматическимъ  вы¬ 
ключателемъ.  Электромагнитъ  замыкаетъ  контакты  при  нажимѣ  кнопки, 

•  причемъ  если  кнопку  держать  нажатой  послѣ  того,  какъ  двигатель  началъ 
работать,  то  токъ  въ  электромагнптѣ  самъ  размыкается,  подъ  вліяніемъ 
противодѣйствующей  электродвижущей  силы  генератора. 

На  фиг.  222  этотъ  моторъ  показанъ  въ  разобранномъ  видѣ. 

Какъ  уже  было  упомянуто,  всякій  моторъ  можетъ  работать  и  какъ 
генераторъ,  если  его  вращать  съ  достаточной  быстротой.  На  этомъ  осно- 
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Фпг,  222. 


Ргот  Ьгаскеі;  соѵег — Крышка  передня¬ 
го  ребра. 

5Ьі{ііп^  та^пеі;  сазе — Коробка  электро¬ 
магнита  для  передвиженія. 

ЗЬіШпд  госі — Передвигающій  стержень. 


Ма^пеі:  соге — Сердечникъ  электромагнп 
та. 

Е-еІигп  зргіп^ —  Прулшпа  для  возврат 
наго  движенія. 

ТЬгои^Ь  ЬоПз — Сквозные  болты. 


Фиг.  223, 

Сепегаіог  сІиісЬ —  СцѣшЕа  генератора  ТЫгсІ  ЬгизЬ — Третья  щетка, 
(динамо  машины),  Сгоипсі  ЬгизЬ — Земляная  щетка. 
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ваію  дѣйствіе  мотора-генератора,  который  сосдпііяется  къ  двпгатслю  ав¬ 
томобиля  при  помощи  зубчатки  или  цѣпи  такъ,  что  іі  оарялсеіііе  баттареіі 
II  пускъ  въ  ходъ  происходятъ  прп  ОТОЙ  постоянной  передачѣ,  которая 
дѣлается  отъ  2  до  4-хъ. 

Такой  моторъ-генераторъ  имѣетъ  двѣ  обмоткп  па  полюсахъ  магни¬ 
товъ  :  послѣдовательную,  которая  употребляется  для  пуска  въ  ходъ,  п  іпуп- 
товую,  которая  работаетъ  лишь  прп  зарялсепііі  аккумуляровъ. 

Другое,  подобное  лее  устройство  (системы  “Делко”)  состоитъ  въ  томъ, 
что  моторъ-генераторъ  соединяется  съ  зубчатымъ  колесомъ  па  маховикѣ 
при  посредствѣ  передвижныхъ  шестеренокъ  только  для  пуска  въ  ходъ, 
тогда  какъ  другой  конецъ  его  присоединенъ  къ  валу  отъ  двигателя  при 
помощи  автоматической  сцѣпки,  которая  была  описана  раньше.  Такимъ 
образомъ,  когда  приборъ  включается  въ  цѣпь,  какъ  моторъ,  тогда  онъ 
вращается  быстрѣе  вала  отъ  двигателя,  и  автоматическая  сцѣпка  рас¬ 
цѣпляется.  Когда  лее  двигатель  начнетъ  работать,  тогда  автоматическая 
сцѣпка  опять  включается,  по  другая  автоматическая  сцѣпка  въ  зубчат¬ 
кахъ  расцѣпляется. 

Этотъ  приборъ  имѣетъ  па  якорѣ  двѣ  независимыхъ  обмотки:  одну  для 
пуска  въ  ходъ,  п  другую  для  генератора.  Соотвѣтственно  имѣется  два 
коллектора:  одинъ  для  мотора  съ  двумя  большими  щетками,  другой,  на 
противопололшомъ  концѣ  якоря,  для  генератора,  съ  тремя  щетками.  На 
этомъ  же  концѣ  помѣщается  п  автоматпческШ  выключатель  для  баттареи. 


Фиг.  224. 
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Сігсиіі:  Ьгеаксг — Прерыватѳігь  тока. 
Ы^!иіп§ — Освѣщеиіс. 

Віпітег  гсзізіапсе — Сопротивлепія  для 
ослабленія  свѣта. 

■Тегтіпаі —  Зажимъ. 


Орегаіесі  Ъу  5І:агііп§:  реЗаІ —  Приводи¬ 
мый  въ  дѣйствіе  пусковой  педалью. 
ТЬігсІ  ЬгизИ — Третья  щетка. 

І^піііоп  соіі — Кгтушка  для  зажпгапія. 
Кезізіапсе  ііпіЧ— Едпппца  (или  приборъ) 
сопротивленія. 
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На  фиг.  223  показанъ  видъ  іірііооі)а  съ  открытой  крышкой,  такъ  что 
ВИДІЮ  щетки  генератора.  Па  отрмъ  лее  концѣ  находится  сцѣпка  для  ва¬ 
лика  отъ  двигателя,  и  съ  іюй  соединена  автоматическая  ролпковая  сцѣп¬ 
ка.  Слѣва  видно  зажимы:  верхній  для  генератора,  нижній,  большой,  для 
мотора,  и  верхній,  правый,  для  обмотки  полюсовъ.  На  фиг.  224  тотъ  же 
приборъ  показанъ  спереди,  гдѣ  видно  коллекторъ  и  щетки. 

Вмѣсто  выключателя  для  мотора  имѣется  приспособленіе  для  ііод- 
ішмапія  щетокъ,  и  устройство  рычаговъ  для  этой  цѣли  ясно  видно  на 
фиг.  224. 

Надъ  верхней  щеткой  имѣется  еще  пружинный  контактъ  для  генера¬ 
тора.  Нормально  щетки  мотора  находятся  подъ  дѣйствіемъ  пружины  въ 
поднятомъ  (разомкнутомъ)  состояніи,  причемъ  контактъ  генератора  яв¬ 
ляется  замкнутымъ.  Это  можно,  также,  видѣть  изъ  діаграммы  на  фиг. 
225. 

При  вытягиваніи  кнопки  выключателя  зажиганія,  у  котораго  кон¬ 
такты  помѣчены  X  и  XI,  устанавливается  токъ  черезъ  генераторъ,  при¬ 
чемъ  генераторъ  начинаетъ  медленно  вращаться.  Это  вращеніе  необ¬ 
ходимо  для  облегченія  ввода  зубчатокъ  въ  сцѣпленіе.  Послѣ  этого,  на¬ 
жимомъ  педали,  зубчатки  мотора  вводятся  въ  сцѣпленіе  съ  маховикомъ, 
и  одновременно  щетки  мотора  опускаются  на  коллекторъ,  такъ  что  моторъ 
начинаетъ  работать  и  проворачивать  двигатель.  Генераторъ  при  этомъ 
оказывается  разомкнутъ  пружиннымъ  контактомъ,  хотя  его  обмотка  по¬ 
люсовъ  останется  включенной,  показывая  нѣкоторый  токъ  на  амперомет¬ 
рѣ  (око.ло  5-10  амперъ). 

Діаграмма  соединеній  представлена  еще  въ  другомъ  видѣ  (“Ход- 
сонъ”)  на  фиг.  226. 

Нѣкоторыя  фирмы  выдѣлываютъ  пусковыя  приспособленія  для  ав¬ 
томобилей  “Фордъ”,  которые  не  имѣютъ  таковыхъ.  На  фиг.  227  показано 
устройство  “Хейнцъ”. 

Это  устройство  состоитъ  изъ  генератора,  который  привинчивается 
съ  лѣвой  стороны  къ  двигателю  автомобиля,  и  соединяется  при  помощи 
ленточной  цѣпи  съ  зубчаткой,  насаженной  па  колѣнчатый  валъ.  На  валу 
мотора  находятся,  также,  шкивъ  для  вентилятора  и  большая  зубчатка 
для  пускового  мотора. 

Моторъ  помѣщается  надъ  генератормъ  и  зубчатка  его  включается 
автоматически  при  помощи  винтового  приспособленія  “Бендиксъ”. 

На  фиг.  228  показаны  соединенія  автомобиля  “Апперсонъ”  въ  во¬ 
семь  цилиндровъ. 

До  введенія  электрическихъ  приборовъ  для  пуска  въ  ходъ  примѣ¬ 
нялись  различныя  другія  устройства. 

Такъ,  строились  пружинные  приборы  для  пуска.  Большая  спираль¬ 
ная  пружина  помѣщалась  спереди  мотора  на  концѣ  колѣнчатаго  вала  и 
заводилась  автоматически  при  работѣ  мотора.  Послѣ  заводки  до  отказа, 
автоматическое  приспособленіе  размыкало  пружину  отъ  вала.  Для  пуска 
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въ  ходъ  гоіѣлся  рычагъ,  сцѣпляющій  пружину  съ  валомъ,  причемъ  пру¬ 
жина,  развиваясь,  могла  провернуть  моторъ  отъ  восьми  до  десяти  разъ. 

Неудобства  такого  приспособленія  были  очевидны,  такъ  какъ  да¬ 
леко  не  всегда  бываетъ  достаточно  провернуть  моторъ  десять  разъ  для 
пуска.  Кромѣ  того,  оно  стоило  дорого  и  портилось. 

Нѣсколько  большимъ  распространеніемъ  по.тьзовалпсь  приборы  для 
пуска  въ  ходъ  сжатымъ  воздухомъ.  Воздухъ  накачивался  въ  особый  ре¬ 
зервуаръ  помпой  пли  отъ  особыхъ  автоматическихъ  клапановъ  Въ  цилин¬ 
драхъ,  которые  пропускали  давленіе  лишь  отъ  150  до  175  фунтовъ  на 
квадратный  дюймъ.  Для  пуска  въ  ходъ  имѣлся  особый  вращающійся  ісла- 
панъ  или  распредѣлитель,  который  пускалъ  воздухъ  поочередно  въ  разные 
цилиндры. 


Фиг.  227, 


Неудобствомъ  этого  способа  была  частая  порча  насосовъ  п  клапановъ, 
а,  также,  то  обстоятельство,  что  большія  количества  воздуха,  вводимыя 
въ  цилиндры,  мѣшали  образованію  правильной  бензиновой  смѣси,  такъ 
что  пускъ  въ  ходъ  былъ  довольно  медленный,  а  зимой  и  ненадежный. 

Довольно  большимъ  распространеніемъ,  также,  пользовались  ацети¬ 
леновые  приборы  д.ія  пуска  въ  ходъ. »  Ихъ  можно  было  примѣнять  въ 
тѣхъ  случаяхъ,  когда  у  автомобиля  имѣлось  ацетиленовое  освѣщеніе  н 
ацетиленовый  танкъ.  При  помощи  небольшого  приборчика  ацетиленъ 
впускался  Въ  небольшомъ  количествѣ  во  всѣ  цилиндры,  послѣ  чего  да¬ 
валась  искра  приборами  зажиганія.  Тогда  цилиндръ,  стоящій  па  рабо¬ 
чемъ  ходу,  начина.лъ  работать,  а  за  нимъ  и  другіе  цилиндры.  Значите.іь- 
ная  часть  газа  при  этомъ  терялась  въ  нерабочихъ  цилиндрахъ. 

Всѣ  эти  приспособленія  часто  портились,  не  давая,  въ  то  же  время, 
пуска  въ  ходъ  при  всѣхъ  обстоятельствахъ.  Такъ,  если  рабочій  поршень 
остановился  на  мертвой  точкѣ,  то,  очевидно,  взрывомъ  его  нельзя  при¬ 
вести  въ  движеніе. 
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8ТОКАСЕ  ВАТТЕЯѴ 
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Фиг.  228 
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Фдг.  228а. 


Фиг.  228а 
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Для  малепькпхъ  автомобилей  примѣнялся  еще  механическій  спо¬ 
собъ  пуска,  при  помощи  сектора,  прикрѣпленнаго  къ  копцу  колѣнчатаго 
вала  и  пѣнной  передачи  къ  нему  отъ  рычага,  находящагося  около  си¬ 
дѣнья  піоффера.  Единственнымъ  удобствомъ  такого  приспособленія  яв¬ 
ляется  то,  что  для  пуска  въ  ходъ  нѣтъ  надобности  выходить  изъ  авто¬ 
мобиля.  Большого  распрострапепія  и  этотъ  прпборъ  пе  получилъ. 


Фиг.  228с. 


МОТОРЪ— ГЕНЕРАТОРЪ,  ВЕСТИНГАУЗА. 


1 —  Положительная  щетка  (заземленная). 

2 —  Отрицательная  щетка,  соединенная  съ 
послѣдовательной  обмоткой  полюсовъ. 

3 —  Пружина,  налспмающая  па  щетку. 

4 —  Зажимъ  провода  отъ  катушки  полю¬ 
совъ. 

5 —  Залсимъ  генератора,  соединенный  съ 
шунтовой  обмоткой. 

5а — Зажимъ  мотора,  соединенный  съ  по¬ 
слѣдовательной  обмоткой. 

6 —  Положительный  заднимъ,  заземленный. 

7 —  Соединитель  для  верхней  щетки  съ 
заземленнымъ  зажимомъ. 

8 —  Третья  щетка  для  питанія  катушекъ 
полюсовъ. 

9 —  Соединитель  къ  шунтовой  обмоткѣ. 

10 —  Катушка. 

11 —  Скрѣпляющій  болтъ. 

12 —  Стопоръ  для  гайки  подшипника. 


13 —  Гайка  подшппппка. 

14 —  Гайка  подшипника. 

15 —  Масленка. 

16 —  Щеткадерлсатель  (фибровое  кольцо). 

17 —  }Келѣзная  обойма,  закрывающая  от¬ 
верстія. 

18— 19-29 — Детали  залшма. 

21 —  Изоляція. 

22 —  Передняя  крышка. 

23 —  Соединитель. 

24 —  Якорь. 

25 —  Катушка  полюсовъ:  25а — Шутовая, 
25  в — Послѣдовательная. 

26 —  Ободъ  полюсовъ. 

27 —  Задняя  крышка. 

28 —  Крышка  подшппппка. 

29 —  Винтъ. 

30— 31 — Предохранитель  отъ  пыли. 
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МОТОРЪ— ГЕНЕРАТОРЪ,  ВЕСТИНГАУЗА. 

Фпг.  228д. 
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шины. 

Въ  своемъ  мѣстѣ  уже  было  упомянуто,  что  пневматическія  резиновыя 
шины  являются  совершенной  необходимостью  для  автомобиля.  Способ¬ 
ность  пневматической  шпны  деформироваться  при  переходѣ  черезъ  неров¬ 
ности  пути  сберегаетъ  очень  много  силы  автомобиля:  Въ  самомъ  дѣлѣ, 
съ  желѣзной  шиной  полный  вѣсъ  колѣса  долженъ  былъ  бы  подняться  на 
высоту  каждаго  камня  на  дорогѣ,  на  что,  очевидно,  потребовалось  бы 
много  работы,  даже,  при  самомъ  тпхомъ  ходу.  Резиновая  же  шина  даетъ* 
камню  вдавливаться  въ  себя,  причемъ  ось  колеса  почти  не  поднимается, 
такъ  что  работы  тратится  гораздо  меньше. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  пневматическая  шппа  нѣсколько  слпющивается  въ 
мѣстѣ  прикосновенія  къ  дорогѣ,  и  на  такое  сплющиваніе  тратптся  нѣко¬ 
торая  работа.  Поэтому,  на  совершенно  гладкой  дорогѣ  выгодно  брать 
очень  туго  надутыя  шины,  а  на  плохой  —  слабо  надутыя.  Для  ѣзды 
но  ровнымъ  рельсамъ  наименьшее  сопротивленіе  оказываютъ  простыя 
желѣзныя  шины,  и  резиновыя  были  бы  уже  невыгодны  въ  смыслѣ  за¬ 
траты  большаго  количества  работы  на  передвиженіе.  При  весьма  боль¬ 
шихъ  скоростяхъ  разница,  однако,  уменьшается. 

Опытами  были  установлены  слѣдующія  величины  для  сопротивле¬ 
нія  шинъ  прп  движеніи  съ  малой  скоростью : 

Желѣзныя  шпны  по  рельсамъ — 3  до  5  фунтовъ  на  топну. 

Пневматическія  шипы  по  асфальту — 15-35  фунтовъ  па  топну. 

Сплошныя  резиновыя — 20  до  40  фунтовъ  на  тонну. 

Желѣзныя  шпны  на  обыкновенной  дорогѣ — 50  фунтовъ  на  тонну. 

Для  сплошныхъ  резиновыхъ  шипъ  большое  значеніе  имѣетъ  каче¬ 
ство  резины,  такъ  что  сопротивленіе  можетъ  мѣняться  отъ  20  до  40  п,  да¬ 
же,  при  очень  плохихъ  сортахъ  резины,  до  60  фунтовъ  па  топну  вѣса. 

Прп  скорости  въ  6  мпль  въ  часъ  сопротивленіе  пневматическихъ  и 
сплошныхъ  почти  одинаково  для  очень  хорошаго  асфальта  или  макадама, 

282 


составляя  около  25  фунтовъ  па  тонну,  причемъ  на  треніе  въ  зубчаткахъ 
передачи  составляетъ  около  3-хъ  фунтовъ.  При  скорости  отъ  10  до  12 
миль  въ  часъ  сопротивленіе  падаетъ,  составляя  для  сплошныхъ  шинъ 
лишь  около  15  фунтовъ,  а  для  пневматическихъ — 30  фун.  При  скорости 
въ  40  миль  въ  часъ  сплошныя  шины  даютъ  сопротивленіе  65  фунтовъ, 
а  пневматическія — 70. 

Для  пневматическихъ  шинъ  при  хорошей  дорогѣ  сопротивленіе  уве¬ 
личивается  съ  уменьшеніемъ  давленія  въ  шинѣ,  или  съ  увеличеніемъ  де¬ 
формаціи  шины.  Такъ,  шина  въ  30  на  3.5  дюйма  даетъ  наименьшее  со¬ 
противленіе  движенію  по  асфальту,  будучи  накачана  до  давленія  въ  100 
фунтовъ  на  кв.  дюймъ.  При  паденіи  давленія  до  30  фунтовъ  (для  авто¬ 
мобиля  вѣсомъ  въ  2100  фунтовъ)  сопротивленіе  увеличивается  на  50^. 

При  ѣздѣ  по  обыкновенной  дорогѣ  или  плохой  мостовой  для  пнев¬ 
матическихъ  шинъ  получается  весьма  большая  экономія  въ  работѣ  тре¬ 
нія  и  уменьшеніи  ударовъ  корпусу  и  механизму  автомоби.тія. 

Какъ  уже  было  упомянуто  въ  отдѣлѣ  о  колесахъ,  всѣ  системы  пру¬ 
жинныхъ  колесъ  оказались  непрактичными,  такъ  какъ  они  обладаютъ  всѣ¬ 
ми  недостатками  пневматическихъ,  имѣютъ  еще  своп  особые  недостатки, 
а  преимуществами  не  обладаютъ.  Точно  также  всякія  составы  и  компо¬ 
зиціи  для  заполненія  пневматическихъ  шинъ  лишь  уменьшаютъ  полезную 
работу  шипъ.  Всякія  внутреннія  прокладки  или  наружные  кожухи  па 
шины  сильно  увеличиваютъ  ихъ  треніе. 

Сплошныя  шины  употребляются  исключительно  для  тяжелыхъ,  ти¬ 
хоходныхъ  грузовиковъ,  хотя  нѣкоторые  электрическіе  автомобили  и  лег¬ 
кіе  грузовики  ими  также  пользуются. 

Шинамъ  грузовиковъ  приходится  выдерживать  большія  напряженія, 
сдвигающія  шину,  рвущія  п  срѣзающія.  Поэтому  весьма  важно,  чтобъ 
шина  выдержала  полную  службу,  не  сорвавшись  съ  обода.  Вообще, 
хорошая  сплошная  шина  выдерживаетъ  5000  и,  даже,  10000  миль  пробѣ¬ 
га,  пока  она  не  пзносптся  до  такой  степени,  что  ее  придется  бросить. 
Шина,  однако,  можетъ  сорваться  съ  обода  раньше,  придя  такимъ  образомъ 
въ  негодность. 

Одинъ  изъ  способовъ  закрѣпленія  шины  на  ободѣ  состоитъ  въ  томъ, 
что  черезъ  толщину  шины  пропускаются  двѣ  пли  бо.іѣе  толстыхъ  прово¬ 
локи.  Такимъ  же  способомъ  соединяются  иногда  шины,  состоящія  изъ 
отдѣльныхъ  резиновььхъ ,  кубиковъ.  Основаніе  шины  укрѣпляется  на 
ободѣ  цементомъ. 

Недостаткомъ  такого  способа  является  то  обстотельство,  что  при 
боковыхъ  п  продольныхъ  напряженіяхъ,  вслѣдствіе  эластичности  шины, 
проволоки  постепенно  прорѣзаютъ  резину,  которая  и  отваливается,  такъ 
какъ  цементъ  одинъ  не  можетъ  ее  удержать. 

Иногда  проволочныя  кольца  помѣщаются  снаружи  шины,  и  соеди¬ 
няются  поперечными  проволоками,  проходящіми  черезъ  резину. 
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Фиг.  229. 


Фиг.  230. 


Въ  настоящее  время,  главнымъ  образомъ,  примѣняется  болѣе  сог 
вершенный  способъ,  изображенный  на  фиг.  229  и  230. 

Наружный  видъ  этихъ  шинъ  показанъ  на  фиг.  321  и  232. 


Фит.  231  Фиг.  232 


0 
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Фиг.  233. 


1 —  Наружный  слой  резины. 

2 —  Прокладка  изъ  грубаго  холста. 

3 —  Внутренній  слой  резины. 

4 —  Нѣсколько  слоевъ  плотнаго,  прорези¬ 
неннаго  холста. 

5 —  Резиновая  трубка. 

6 —  Стержень  клапана. 

7 —  Ободъ  (клипчеръ). 

8 —  Резина, 


9 —  Кромка  шипы. 

10 —  Ободъ  колеса. 

11 —  Гайка. 

12 —  Колпакъ. 

13 —  Прулхина  клапана. 

14 —  Клапанъ  изъ  полутвердой  резины. 

15 —  Резиновая  пробка. 

16 —  Стержень  клапана. 

1 7 —  Колпачекъ, 
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Желѣзный  ободъ  въ  этомъ  случаѣ  снабжается  продолыіымп  зубча¬ 
тыми  канавками,  которыя  заполняются  твердой  вулканнзпрованпой  ре¬ 
зиной  (эбонитомъ),  поверхности  котораго  придается  болѣе  плп  менѣе 
неровная  или  волыіообразная  форма.  ]\Іягкая  резина  ншны  прпкрѣ- 
ііляется  къ  этой  поверхности  вулканизированіемъ,  такъ  что  вся  шина 
составляетъ  одно  цѣлое  п  не  можетъ  сорваться  съ  желѣзнаго  обода  до 
полнаго  ея  износа. 

Шина  продается  всегда  уіке  па  лселѣзіюмъ  ободѣ,  который,  когда  шипа 
износится,  прпходптся  плп  бросать,  плп  вернуть  па  заводъ. 

Ободъ  надѣвается' па  колесо  подъ  прессомъ,  п  никакихъ  болтовъ  для 
закрѣпленія  не  пмѣется,  такъ  какъ  способы  закрѣпленія  болтами  и  клинь- 


Фиг.  234. 


ями  оказывается  пепадежпымп.:  прп  сплытой  тряскѣ  п  ударахъ  болты 
постоянно  ослабѣваютъ. 

Пневматическія  шины,  какъ  уже  было  упомянуто,  сплыіо  облегчаютъ 
движеніе  по  неровной  мостовой.  Въ  настоящее  время  всѣ  такія  шппы 
дѣлаются  двойными,  состоя  изъ  внутренней  резиновой,  трубки,  которая  и 
должна  быть  воздухопроницаемой,  п  парулснаго  кожуха  плп  шины,  охва¬ 
тывающей  трубку,  пепозволяя  ей  раздаваться  больше  опредѣленнаго 
размѣра  п,  въ  то  же  время,  предохраняя  ее  отъ  порчп.  Внутренняя  труб¬ 
ка  дѣлается  пзъ  тонкой,  —  отъ  1/16  до  дюйма  толщины,  —  резпны, 
непремѣнно  хорошаго  качества.  Трубки  пзъ  плохой  резины,  въ  которую 
намѣшаны  другія,  дешевыя,  композиціи,  сильно  вытягиваются,  ссыха¬ 
ются  п  трескаются. 

Для  накачиванія  трубки  воздухомъ,  къ  ней  укрѣпляется  клапанъ, 
который  состоитъ  пзъ  трубкп  плп  вентиля,  имѣющаго  расширенное  осно- 
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вапіе,  которое  вводится  внутрь  трубки  черезъ  отверстіе.  Сверху  наклады¬ 
вается  кусокъ  прорезиненной  матеріи,  и  все  вмѣстѣ  свинчивается  гай¬ 
кой.  Внутрь  вентиля  ввинчивается  самый  клапанъ  (фиг.  233),  который 
открывается  давленіемъ  снаружп,  давленіе  же  изнутри  закрываетъ  его. 
Клапанъ  этотъ  вывинчиваютъ,  когда  нужно  выпустить  воздухъ  изъ  шины, 
пос.тѣ  чего  трубку  свертываютъ,  чтобъ  выгнать  весь  воздухъ.  Тогда  кла¬ 
панъ  можно  опятж  завернуть,  а  трубку  сложить. 

Клапанъ  имѣетъ  резиновую  шайбочку  для  герметичности.  Въ  случаѣ 
порчи  этой  піайбочкп,  весь  клапанъ  надо  смѣнить,  а  то  шпна  будетъ  про¬ 
пускать  воздухъ,  пли  “течь”.  Вообще,  трубки  должны  быть  въ  хорошемъ 
состояніи  и  не  очень  старыя.  Трубки  рѣдко  могутъ  служить  больше  года 
пли  18  мѣсяцевъ,  такъ  какъ  резина  ссыхается  и  можетъ  трескаться,  вы¬ 
зывая  утечку  воздуха. 

О  качествй  резпны  нельзя  судить  по  цвѣту.  Одинаково  хорошія 
трубки  дѣлаются  изъ  бѣлой,  красной  плп  черной  резпны,  точно  также, 
какъ  и  шины. 

Трубка  дѣлается  въ  видѣ  кишки,  открытой  съ  обоихъ  концовъ,  послѣ 
чего  концы  надѣваются  другъ  на  друга  па  протяженіи  около  двухъ-трехъ 
дюймовъ  п  склеиваются  цементомъ.  Если  склейка  сдѣлана  плохо,  то  труб¬ 
ка  будетъ  течь  въ  этомъ  мѣстѣ,  п  такой  недостатокъ  очень  трудно  испра¬ 
вить.  Вообще,  проколы  и  трещины  въ  трубкахъ  легко  чинить,  вулканизи¬ 
руя  плп  наклеивая  холодную  заплату,  какъ  о  томъ  будетъ  сказано  подроб¬ 
но  въ  своемъ  мѣстѣ. 

Наружная  шнна  должна  быть  достаточно  прочной,  чтобъ  выдержать 
давленіе  воздуха,  по,  въ  то  же  время,  она  должна  быть  очень  гибкой,  чтобъ 
давать  упругія  деформаціи  при  неровностяхъ  пути. 

По  своему  устройству  шины  бываютъ  изъ  матеріи  (“фабрикъ”)  и 
бичевокъ  (“кордъ”).  Шины  перваго  рода  состоятъ  пзъ  нѣсколькихъ 
слоевъ  плотной  хлопчатобумажной  ткани  плп  холста,  а  шипы  второго  — 
пзъ  двухъ  рядовъ  бичевокъ. 

Ткань  изъ  самаго  лучшаго  хлопка  является  самой  лучшей  для  шинъ, 
п  ленъ,  джутъ  п  т.  д.  не  нашли  распространенія  для  этой  цѣли.  Для  уве¬ 
личенія  прочности  и  гибкости,  ткань  рѣжегься  по  діагонали,  такъ  что 
отдѣльныя  нитки  идутъ  наклонно  въ  шинѣ. 

Поверхъ  матеріи  накладывается  слой  мягкой  и  гибкой  резпны,  за¬ 
тѣмъ  полоска  очень  грубой  матеріи,  и  опять  слой  мягкой  резпны.  Сверху 
накладывается  уже  толстый  слой  резпны,  смѣшанной  съ  разными  веще¬ 
ствами  для  увеличенія  ея  прочности. 

У  основанія  шпна  имѣетъ  утолщенные  края,  которыми  опа  надѣва¬ 
ется  на  ободъ. 

Соотвѣтственно  способу  закрѣпленія  па  ободѣ  различаютъ  шипы 
“клинчеръ”,  “клинчеръ  д.  В.”  и  съ  прямыми  сторонами.  Шины  перваго 
рода  имѣютъ  выступающій  край,  который  заходитъ  за  выгибъ  обода  и 
удерживается  въ  немъ  давленіемъ  воздуха  пзвнутрп.  Такія  шипы  упо- 
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трсбляготся  лпіііь  для  маленькііхт^  автомобплрй  тт  мотоцпклртокъ,  такъ 
какъ  сниманіе  и  надѣваніе  пхъ  сопряжено  съ  нѣкоторыми  трудностями. 
Шипы  второго  рода  имѣютъ  такой  лее  видъ,  но  край  сдѣланъ  много  проч¬ 
нѣе,  п  молсетъ  быть  снимаемъ  іі  надѣваемъ  на  ободъ  лишь  при  помощи 
съемныхъ  колецъ  (какъ  о  томъ  было  упомянуто  въ  отдѣлѣ  о  колесахъ). 
Шпны  послѣдняго  рода  являются  въ  настоящее  время  самыми  распрост¬ 
раненными,  такъ  какъ  обладаютъ  наибольшей  прочностью  и,  кромѣ  того, 
при  тѣхъ  же  наружныхъ  размѣрахъ,  обладаютъ  на  10  ^  большимъ  объ- 
емомъ  воздуха. 

На  фпг.  234  изображен  шпна  “кордъ”  или  изъ  бичевокъ.  Такія 
шины  стоятъ  дороже  вслѣдствіе  большей' трудности  изготовленія,  но  онѣ 
гораздо  прочнѣе  при  большей  гибкости.  Какъ  видно  изъ  чертежа,  онѣ 


Фиг.  234, 


состоятъ  пзъ  двухъ  рядовъ  бпчевокъ  намотанныхъ  діагонально  и  скрѣ¬ 
пленныхъ  на  окружности.  На  чертежѣ  показана  шина  “клинчеръ 
(“^иіск  ВеІасЬаЫе”). 

Шнурки  пропитываются  гибкой  резппой,  п  въ  остальномъ  устройство 
шппы  не  отличается  отъ  всякпхъ  другихъ. 

Такъ  какъ  резина  болѣе  плп  менѣе  изнашивается,  то  па  наружной 
поверхности  шпны  накладывается  особенно  толстый  слой  ея,  которому 
часто  дается  спеціальная  форма  съ  выступами  или  углубленіями,  что 
улучшаетъ  сцѣпленіе  шпны  съ  поверхностью  дорогп,  въ  особенности,  когда 
дорога  гладкая,  мокрая  плп  грязная. 

У  малені.кпхъ  автомобплеГі  шины  дѣлаются  въ  3  п  ЗУ2  дюймовъ  діа¬ 
метромъ  въ  сѣчепіп,  п  отъ  30  до  32  дюймовъ  наружнаго  діаметра.^  У 
автомобилей  средняго  размѣра  шпны  дѣлаются  по  большей  частп  на  4 
дюйма,  п  у  большихъ  автомобилей  — 35  плп  36  па  41/2  плп  5.  Въ  на¬ 
стоящее  время  шппы  большихъ  размѣровъ  для  автомобплей  почти  не 
употребляются,  а  раньше  былп  въ  ходу  37  на  5%  п,  дал{е,  42  па  5. 

Чѣмъ  большихъ  размѣровъ  шпна,  тѣмъ  она  можетъ  выдержать  боль- 
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ч 


Фиг.  235. 


Фиг.  235а. 


шіГі  вѣсъ,  ПО,  зато,  тѣмъ  она  тяжеле  п  оказываетъ  большее  сопротивленіе 
движенію.  Въ  слѣдующей  таблицѣ  приведена  нормальная  нагрузка  на 
шину  (не  включая  пассажировъ  автомобиля). 
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шинъ 
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4У2  на  34. 

. . .800 
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ч 

а 

4Ѵ>  на  36. 

. . .900 

а 

ч 

Шппы  должны  быть  накачены  воздухомъ  такъ,  чтобъ  онѣ  не  сплю¬ 
щивались  замѣтно  въ  точкѣ  касанія  съ  мостовой.  Помимо  такого  внѣш- 
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пяго  прпзпака  слѣдуетъ  еще  провѣрять  давленіе  манометромъ,  п  па  каж¬ 
дый  дюймъ  піпрііны  можно  давать  до  20  фунтовъ  давленія,  такъ  что  іпппу 
въ  4  дюйма  іппрнны  молено  накачать  до  80  фунтовъ  давленія.  Хорошія 
шины,  вообще  говоря,  выдерживаютъ  безопасно  очень  большія  давленія, 
но  тогда  шпна  перестаетъ  быть  упругой.  Въ  настоящее  время  шины  въ 
4  дюйма  ііакачпваются  до  65-70  фунтовъ  давленія,  еслп  при  такомъ  дав¬ 
леніи  шпна  не  сплющивается  замѣтно.  “Кордъ”  шины  накачиваются 
нѣсколько  слабѣе. 

При  ѣздѣ  шпна  вслѣдствіе  постояннаго  изгиба  стѣнокъ  нѣсколько 
нагрѣвается,  и  вслѣдствіе  такого  нагрѣванія  давленіе  внутри  увеличи¬ 
вается.  Такъ,  въ  жаркій  день  давленіе  молеетъ  возрасти  па  20^. 

Чѣмъ  слабѣе  шипа  надута,  тѣмъ  больше  она  гнется,  и  тѣмъ  сильнѣе 
нагрѣвается.  Напримѣръ,  шпна  надутая  до  30-40  фунтовъ  при  большой 
ѣздѣ  становится  почти  горячая,  въ  результатѣ  чего  слои  холста  могутъ 
разслоиться,  резина  отстать  отъ  холста,  и  шпна,  въ  концѣ  концовъ,  съ  те¬ 
ченіемъ  времени,  лопается. 

При  большой  ѣздѣ,  въ  особенности  по  плохимъ  дорогамъ,  рекомен¬ 
дуется  брать  шины  нѣсколько  большаго  размѣра.  Для  того  имѣются  въ 
продажѣ  шины  увеличеннаго  размѣра,  которыя  молено  надѣть  на  данный 
ободъ.  Слѣдуетъ  помнить,  что  на  каждый  ободъ  можно  надѣть  шину  боль¬ 
шаго  размѣра,  а  именно,  на  полъ  дюйма  шпре  и  на  дюймъ  больше  діамет¬ 
ромъ.  Такъ,  на  ободъ,  прадпазначеііный  для  шины  въ  34  на  4,  можно 
надѣть  шину  въ  35  на  41/2?  которая  прослужитъ  уже  гораздо  дольше,  чѣмъ 
болѣе  легкая  шина. 

Въ  среднемъ  шипа  можетъ  совершить  полный  пробѣгъ  въ  3500-4000 
мпль  до  полнаго  износа,  хотя  мало  нагруженныя  шины  при  тихой  ѣздѣ 
по  хорошей  мостовой  могутъ  прослужить  вдвое  дольше. 

Быстрая  ѣзда  способствуетъ  стиранію  и  износу  резины,  точно  также 
какъ  удары  по  камнямъ  и  ухабамъ,  постепенно  ослабляютъ  матерію  шины 
и  вызываютъ  ея  прорывъ. 

ѣзда  по  острымъ  камнямъ  быстро  портптъ  шипы,  такъ  какъ  при  про¬ 
рѣзахъ  резины,  подъ  резину  засасывается  пыль  и  грязь,  производя  пу¬ 
зыри  па  поверхпостп  резппы,  ея  отставаніе,  разрушеніе  ткани  и  прорывъ. 
Проколы  слѣдуетъ  прочищать  п  заполнять  спеціальными  составами  чтобъ 
предотвратить  такое  явленіе.  Точно  также,  большіе  проколы  гвоздями 
пли  стекломъ  слѣдуетъ  чпнпть  п  закрывать  резиной  (какъ  о  томъ  ска¬ 
зано  въ  отдѣлѣ  ремонта  шинъ),  такъ  какъ  всѣ  такія  поврежденія  быстро 
увеличиваются  и  приводятъ  шину  въ  негодность. 

Для  выдѣлкп  шипъ  употребляются  различныя  сорта  резины,  самымъ 
лучшимъ  изъ  которыхъ  яв.ляется  “Пара”,  получаемая  изъ  Бразиліи.  Ре¬ 
зина  представляетъ  пзъ  себя  молочновидный  сокъ,  вытекающій  изъ  над¬ 
рѣзовъ  въ  рыхлой  корѣ  резиноваго  дерева.  Сокъ  собираютъ,  даютъ  ему 
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подсыхать,  замѣшиваютъ  въ  большія  лепешки  и  коптятъ  ихъ  па  огнѣ  для 
улучшенія  качества. 

Ыа  заводахъ  лепешки  эти  сначала  промываютъ  между  вальцами,  очи- 
п];ая  отъ  земли  и  разныхъ  примѣсей,  потомъ  сушатъ,  смѣшиваютъ  съ  раз¬ 
ными  веш,ествами  и  протягиваютъ  въ  ленты. 

Мягкая  резина  смѣшивается  съ  6-10  сѣры  для  вулканизаціи,  для 
твердой  же  резины  (эбонита)  процентъ  сѣры  значительно  увеличивается. 
Для  улучшенія  качества  резины  примѣшиваются  разныя  другія  веще¬ 
ства,  напримѣръ,  для  увеличенія  упругости,  хлористый  цинкъ. 

Для  того,  чтобъ  резина  соединилась  химически  съ  сѣрой  или  вулка¬ 
низировалась,  смѣсь  резины  съ  сѣрой  должна  быть  нагрѣта  до  175  град. 
Ф.  (79  град.  Ц.)  втечеиіе  отъ  15  ДО  %  часа.  Для  твердой  резины  пагрѣ- 
ваніе  приходится  производить  втеченіе  двухъ  часовъ. 

Невулканпзпрованная  (чистая)  резина  легко  растворяется  въ  бен¬ 
зинѣ,  легко  тянется,  рвется,  со  временемъ  ссыхается  п  дѣлается  хрупкой. 
Послѣ  же  вулканизаціи  ея  качества  значительно  улучшаются,  она  не  пор¬ 
тится  отъ  воды  п  воздуха,  выдерживаетъ  хорошо  высокую  температуру 
(напримѣръ,  кипящей  воды),  нерастворима  въ  бензинѣ  и  маслѣ,  (хотя 
’  эти  вещества  нѣсколько  разъѣдаютъ  ее). 

Старую  вулканизированную  резину  нельзя  пустить  опять  въ  работу, 
такъ  какъ  отдѣльные  куски  несоедпняіотся  мелсду  собой.  Можно  лишь 
при  посредствѣ  сложныхъ  химическихъ  процессовъ  удалить  сѣру,  послѣ 
чего  резина  становится  опять  растворимой,  хотя  такая  переработанная 
резина  обладаетъ  уже  худшими  качествами,  чѣмъ  сырая,  и  идетъ  лишь 
для  дешевыхъ  издѣлій. 

При  заводской  выдѣлкѣ  шинъ  берется  сначала  чугунная  разъемная 
внутренняя  форма,  на  которую  накладываются  діагонально  куски  мате¬ 
ріи,  пока  не  образуется  кожухъ  достаточной  толщины.  Тогда  накладыва¬ 
ютъ  съ  резиновымъ  цементомъ  листы  резины,  накатывая  ее  роликами, 
пока  не  получится  вездѣ  требуемая  толщина.  Послѣ  этого  всю  шину 
заматываютъ  полотнянной  лентой  отъ  руки  или  на  машинахъ,  и  въ  такомъ 
видѣ  помѣщаютъ  въ  нагрѣвателыіую  печь,  въ  которой  нагрѣвъ  произво¬ 
дится  при  помощи  паровыхъ  рубашекъ. 

Въ  настоящее  время  вмѣсто  обматыванія  лентой  шину  обыкновенно 
вкладываютъ  въ  чугунную  разъемную  форму,  которая  стягивается  бол¬ 
тами,  причемъ  резина  вдавливается  въ  углубленія,  которыя  потомъ  обра¬ 
зуютъ  выступы  на  поверхности  шины  д.тя  уменьшенія  ея  скольженія. 

Шины  на  заднихъ  колесахъ  изнашиваются  скорѣе  чѣмъ  на  перед¬ 
нихъ,  поэтому  рекомендуется  заднія  шины,  когда  оиѣ  болѣе  или  менѣе 
изотрутся,  переставлять  па  переднія,  гдѣ  онѣ  могутъ  прослужить  еще 
долгое  время. 

На  заднихъ  шинахъ  иногда  протираются  плоскія  мѣста,  что  случает¬ 
ся  вслѣдствіе  черезъ  чуръ  сильнаго  торможенія  съ  быстраго  хода,  а,  так- 
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же,  вслѣдствіе  рѣзкаго  пуска  іп^  ходъ.  Переднія  іппііы  ппогда  быстро 
пзііашпваются,  если  колеса  стоятъ  пеправплыіо,  напримѣръ,  сходятся 
НЛП  расходятся  свопмн  плоскостями.  Вообіде,  время  отъ  времени  слѣду¬ 
етъ  провѣрять  правильность  направленія  колесъ,  хмѣряя  разстояніе  ме;кду 
ободамн  сзадп  п  спередп  колеса,  (когда  колеса  поставлены  прямо  впе- 
родъ). 

Для  уменьшенія  скольженія  шины  иногда  снабжаются  на  поверхно¬ 
сти  стальными  шппамп.  Теперь  такія  шины  мало  употребляются,  такъ 
какъ  онѣ  непріятно  шумятъ  въ  дорогѣ,  уменьшаютъ  скорость  автомобиля, 
дороги  п  быстро  пзнашнваются. 

Вмѣсто  этого  употреблялись  еще  кожанные  кожухп  со  стальными 
шипамп.  Такіе  кожуха  сильно  уменьшаютъ  скольженіе  шинъ,  въ  особен¬ 
ности  зимой,  но  оіш  портятъ  шины,  пстпрая  нхъ  поверхность  и  разогрѣ¬ 
вая,  такъ  что  теперь  оіш  больше  не  употребляются. 

Самымъ  дѣйствительнымъ  средствомъ  для  уменьшенія  скольженія 
являются  цѣпп,  одѣваемыя  па  шппы.  Цѣпи  эти  должны  сидѣть  не  очень 
туго,'  п  нхъ  нельзя  прикрѣплять  плп  привязывать  къ  синцамъ,  такъ  какъ 
тогда  онѣ  легко  рвутъ  п  портятъ  шпны.  Вообще  пмп  пользоваться  нужно 
лишь  когда  это  необходимо,  папрпмѣдъ,  прп  ѣздѣ  по  гладкому  асфальту 
въ  дождливую  погоду.  Въ  особенности,  если  пмѣются  подъемы  и  спуски. 
Еще  болѣе  полезны  онѣ  прп  ѣздѣ  по  глиннстьъмъ  п*  холмистымъ  дорогамъ 
въ  дождливую  погоду,  или  по  снѣгу. 


Кузовъ  и  верхъ. 


Какъ  уже  было  объяснено  раньше,  всѣ  механизмы  автомобиля  укрѣ¬ 
пляются  вмѣстѣ  на  желѣзной  рамѣ,  составляя  шасси.  На  раму  сверху 
укрѣпляется  кузовъ  п  верхъ.  Въ  зависимости  отъ  устройства  кузова  раз¬ 
личаютъ  слѣдующіе  виды  автомобилей: 


1 —  Ренабаутъ  —  маленькій  двухмѣстный 
автомобиль. 

2 —  Родстеръ. — Двухъ  пли  трехмѣстный  ав¬ 
томобиль.  Иногда  въ  немъ  пмѣются 
сидѣнія  Д.1Я  четырехъ  человѣкъ,  но 
тѣсно  вмѣстѣ. 


3 — Турингъ,  плп  автомобиль  для  туризма. 
Бываетъ  обыкновенно  пятимѣстный  или 
семимѣстный,  въ  послѣднемъ  случаѣ 
сзади,  въ  тонно,  имѣется  два  допол¬ 
нительныхъ  откидныхъ  сидѣнья. 

По  устройству  верха  и  расположенію  си¬ 
дѣній  автомобили  еще  различаются  па 
слѣдующіе  типы: 
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1—  Лимусинъ  (фпг.  318).  Имѣетъ  верхъ 
со  стеклянными  окнами,  по  открытое 
сидѣнье  для  шоффера,  подъ  общей 
крышей. 

2 —  Берлинъ-лпмусипъ,  имѣетъ  совершенно 
закрытый  верхъ,  включая  сидѣнье  для 
шоффера. 

3 —  Седанъ-лимусипъ.  Тако  же,  какъ  бер- 
липъ,  но  имѣетъ  проходъ  между  перед¬ 
ними  сидѣньями,  поэтому  обыкновенно 


имѣетъ  лишь  по  одной  двери  съ  каждой 
стороны. 

4 —  Брумъ.  Похожъ  на  лимусинъ,  но  не 
имѣетъ  крыиш  надъ  сидѣньемъ  шоф¬ 
фера. 

5 —  Ландоке.  Лимусинъ,  у  котораго  задняя 
половина  верха  сдѣлана  откидной. 

6 —  Купе-родстеръ,  у  котораго  имѣется 

стеклянный  верхъ,  какъ  у  лимусина. 


Иногда  кузовъ  устраивается  такъ,  что  автомобиль  можно  превращать 
ві.  лимусинъ,  надѣвая  зимній  верхъ  со  стеклянными  окнами,  точно  также, 
какъ  родстеръ  можно  превращать  въ  купэ. 

На  фиг.  236  изображенъ  родстеръ,  а  на  фиг.  237  семимѣстнып  (или 
пятимѣстный)  автомобиль  для  туризма. 


Фиг.  236. 
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Кузовъ  устрапвается  пзъ  деревяннаго  остова,  къ  которому  укрѣпля¬ 
ются  желѣзные  листы  (иногда  для  этой  цѣли  употребляется  алюминій). 
На  фиг.  238  показанъ  остовъ  кузова,  па  который  пакладываются 

желѣзные  листы. 


Фасонныя  части  кузова  многихъ  дорогихъ  автомобилей  иногда  от¬ 
ливаются  изъ  алюминія. 

Такъ  какъ  автомобиль  всегда  подверженъ  дѣйствію  погоды,  то  его 
окраска  должна  обладать  особенной  прочностью.  Металлическія  части, 
которыя  могутъ  быть  окрашены  передъ  сборкой,  обыкновенно  покрыва¬ 
ются  черной  эмалью.  Такъ  красятся  всѣ  мелкія  части,  покрышки  мотора, 
боковые  щиты,  оси,  колеса  и  т.  д. 

Окраска  производится  пли  пульверизаторомъ,  или,  что  даетъ  лучшіе 
результаты,  просто  обмакиваіііемъ  предмета  въ  бакъ  съ  краской.  Первый 
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слой  краскп  (японскій  лакъ)  сушится  въ  особой  печіі,  послѣ  чего  накла¬ 
дывается  такимъ  же  образомъ  второй  слой  болѣе  тонкаго  лака  и  также 
сушится  въ  печи.  Сушка  нродоллгается  3  часа  при  температурѣ  300  град. 
Ф.  (143  Ц.).  Можно  сушить  п  при  болѣе  высокой  температурѣ  втечепіе 
болѣе  короткаго  времени,  до  475  Ф.  (246  Ц.)  втеченіе  35  минутъ. 

Кузовъ  окрашивается  сначала  грунтовой  краской,  которая  потомъ 
шлифуется  стеклянной  шкуркой  пли  стальнымъ  волосомъ.  Потомъ  накра¬ 
шивается  слой  краскп  особаго  состава,  которая  сохнетъ  безъ  блеска,  Гі 
ее  опять  шлифуютъ  шкуркой.  Послѣ  этого  накладываютъ  нѣсколько 
слоевъ  краскп,  смѣшанной  со  спеціальнымъ  лакомъ,  п  каждый  слой  шли¬ 
фуютъ  тонкимъ  пемзовымъ  порошкомъ.  Окончательно  кладутъ  нѣсколько 
слоевъ  чистаго  лака. 

Окраску  теперь  часто  производятъ  пульверизаторами,  хотя  теперь 
въ  большомъ  ходу  еще  способъ  обливанія:  кузовъ  ставится  на  большой 
поддонъ,  п  краска  льется  на  него  изъ  резиновой  кишки,  стекая  изъ  под¬ 
дона  въ  особый  резервуаръ. 

Когда  автомобиль  красится  въ  какой  либо  другой  цвѣтъ,  не  черный, 
тогда  окраска  производится  одновременно  всѣмъ  его  частямъ,  и  уже  не 
пользуются  японскпмщ  лакомъ. 

Верхъ  автомобиля  дѣлается,  по  большей  частп,  складнымъ,  состоя 
изъ  рамы,  у  которой  боковыя  стойки  дѣлаются  пзъ  стальныхъ  трубокъ, 
а  верхнія  дуги  изъ  дерева.  На  этотъ  остовъ  натягивается  непромокаемая 
матерія,  которой  имѣются  различныя  сорта.  “Пантазота”  походитъ  на 
кажу,  представляя  изъ  себя  матерію,  пропитанную  резиновымъ  составомъ. 
“Мохэръ”  дѣлается  пзъ  шелку  п,  также,  пропитывается,  сохраняя,  од¬ 
нако,  видъ  шелковой  матеріп. 

Окна  въ  такомъ  верхѣ  дѣлаются  по  большей  части  пзъ  целлюлопда, 
и  ихъ  приходится  мѣнять  отъ  одного  до  двухъ  разъ  въ  годъ,  такъ  какъ 
онѣ  отъ  времени  дѣлаются  хрупкими,  грязнятся  и  ломаются. 

Въ  послѣднее  время  входятъ  въ  большое  употребленіе  окна  изъ  зер¬ 
кальнаго  стекла,  павпнчнваемыя  па  матерію  при  помощи  алюминіевыхъ 
рамокъ. 


ПРИНАДЛЕЖНОСТИ  АВТОМОБИЛЯ. 

Каждый  автомобиль  имѣетъ  много  принадлежностей,  которыя  нельзя 
отнести  къ  его  механизму,  пли  которая  служатъ  для  различныхъ  спеці¬ 
альныхъ  цѣлей. 

Сюда  относятся  слѣдующіе  приборы: 

Указатели  скорости.  Существуетъ  два  главныхъ  типа  этпхъ  прибо¬ 
ровъ:  магнитный  (“Стуартъ”)  п  центробѣжный  (“Джонсъ”).  Въ  маг¬ 
нитномъ  приборѣ  подкообразпый  магіштъ  вращается  при  помощи  гиб¬ 
каго  вала  отъ  шестеренки  у  передняго  колеса,  увлекая  алюминіевый 
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дискъ,  вращеніе  магнита  индуктируетъ  электрическіе  токи  (“токи  Фу¬ 
ко”)  въ  дискѣ,  который  поэтому  п  отклоняется  въ  сторону  вращенія 
магнита  противъ  дѣйствія  пружины,  стремящейся  вернуть  дискъ  къ  нулю. 
Чѣмъ  быстрѣе  вращеніе,  тѣмъ  сильнѣе  отклоненіе.  Къ  алюминіевому 
диску  •  придѣланъ  циферблатъ,  который  вращается  подъ  неподвижной 
стрѣлкой  подводя  подъ  нее  цыфру,  указывающую  скорость  автомобиля  въ 
миляхъ  въ  часъ. 

Центробѣжный  указатель  основанъ  на  большемъ  илп  меш^шемъ  рас¬ 
хожденіи  грузот>  при  вращеніи  (подъ  дѣйствіемъ  центробѣжной  силы). 
Грузы  приводятъ  въ  движеніе  стрѣлку,  которая  и  указываетъ  на  цыфер- 
блатѣ  скорость  автомобиля. 

Передача  устраивается  обыкновенно  отъ  передняго  колеса,  такъ  какъ 
заднее  болѣе  или  менѣе  скользитъ,  поэтому  его  показанія  были  бы  не¬ 
вѣрны. 

Иногда,  однако,  передача  дѣлается  отъ  кардана.  Бт.  этомъ  случаѣ 
получается  нѣкоторая  неточность  вслѣдствіе  скольженія  заднихъ  колесъ, 
но,  зато,  выигрывается  точность  прп  движеніи  по  заворотамъ,  такъ  какъ 
переднее  колесо,  идя  по  наружному  краю,  покажетъ  большую  скорость 
а  идя  по  внутреннему  кругу  —  меньшую,  чѣмъ  въ  дѣйствительности. 

Указате.іь  скорости  имѣетъ,  кромѣ  того,  еще  п  счетчикъ  миль.  Для 
этого  имѣется  нѣсколько  колесъ,  каждое  послѣдующее  поворачивается 
на  одинъ  зубецъ,  когда  предыдущее  сдѣлало  полный  оборотъ. 

Для  каждаго  діаметра  колеса  шестеренки  должны  быть  различныя. 
На  практикѣ  дѣлается  такъ,  что  къ  колесу  прикрѣпляется  шестерня  со¬ 
отвѣтствующая  его  размѣру,  на  концѣ  же  гибкаго  вала  имѣется  лишь 
одинъ  размѣръ  шестерни. 


Электрическій  гудокъ.  Въ  настоящее  время  поэти  всѣ  автомобили 
имѣютъ  электрическіе  гудки,  которые  можно  раздѣлить  па  два  типа:  съ 
электромагнитными  вибраторами  и  съ  электродвигателями.  На  фиг.  329 
изображенъ  гудокъ  съ  электромагнитнымъ  вибраторомъ.  Его  устройство 
похоже  на  устройство  электрическаго  звонка.  Размыканіе  производится 
па  серебрянныхъ  контактахъ,  и  для  уменьшенія  искры  имѣется  небольшой 
конденсаторъ.  Якорь  подковообразнаго  электромагнита  ударяетъ  по 
стержню,  прикрѣпленному  другимъ  концомъ  къ  стальной  діагфрагмѣ,  ко¬ 
торая  и  производитъ  гудящій  звукъ. 

Гораздо  болѣе  сильный  звукъ  даютъ  гудки  съ  электродвигателями. 
Такой  гудокъ  (системы  “Клаксонъ”)  изображенъ  на  фиг.  240. 

Въ  немъ  къ  діафрагмѣ  придѣланъ  стальной  штифтикъ,  по  которому 
ударяютъ  зубцы  маленькой  зубчатки,  укрѣпленной  на  концѣ  вала  укоря 
маленькаго  мотора.  Такой  приборъ  беретъ  отъ  четырехъ  до  8-мп  амперъ. 

Иногда  вмѣсто  моторчика  устраивается  зубчатка  съ  пружиной,  при¬ 
водимая  въ  движеніе  нажпмомъ  руки. 
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:  СОА/ТАСГ  ЗСРЕИ/ 
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В/АРРРАШ 


АРЛААТС/РЕ  ВРА  СРЕТ  ". 


СЕР/ААР 3/ІѴЕР  РА/АЛ/ЕР/РЗ 
—  Р/Р  //РГЗРР/РЗ. 


ЕОРРЕРЕО  ЗГЕ  ЕЕ-  :3:- 

РА/А/АЕР/РС  Р/Р  -  '  - 

^СЕР/ААР  Е//УЕР  /ААРЕ  АРО-^/ШрШЩ 

ГПА/ТАГТ  <^оо/А/г-  Ы//Т^^  С//'<УГ-/Э  /ЯЕ/-.Ш. 


СОРГАСГ  ЗРР/РЗ  И//ГР  3/ЕАЕР  /$<'  Ж 
СОРЕАСТ  РО/РГ  ;^г  Я 


ВРАСРЕГ  А РО  РРРР  ЕАЗГЕР/РЗ'ЗСРЕР- 
РАРЕР  РАЗРЕРЗ  •  '  /Яй 


Фж. 

Вгазз  Ьгаскеі  хѵііЬ  зііѵег  рот1:е(1  соп- 
Іасі  зсгеѵѵ — Латунный  кронштейнъ 
съ  контактнымъ  винтомъ  съ  серебр. 
наконечникомъ. 

Агтаіиге  геЬоипсііп^  ІіГі  зргіп^ — 
нимающая  пружина  для  отскока  якоря. 
Витрег—  Буферъ. 


239. 

Наттегш^  ріп — Ударный  стержень. 
Вгаскеі —  Кронштейнъ. 

5оип(1 — Звукъ. 

Маке  ап<1  Ьгеак  сопіасі  зргіп^ — Пру 
жнна  для  замыканія  и  размыканія 
контакта. 

Рарег  лѵазЬег — Бумажная  шайба. 
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Электромагнитная  перемѣна  скоростей.  Опа  состоитъ  въ  томъ,  что 
зубчатки  скоростей  мѣняются  не  отъ  руки,  а  при  помощи  электромагни¬ 
товъ.  У  рулевого  колеса  ставится  коробка  съ  кнопками,  и  нажимомъ 
соотвѣтствующей  кнопки  вводится  надлежащій  электромагнитъ,  но  пока 
еще  безъ  тока.  Нажимомъ  педали  замыкается  главный  выключатель, 
который  и  пускаетъ  токъ  въ  этотъ  электромагнитъ,  производя  передви¬ 
женіе  зубчатокъ. 

Устройство  это  вѣситъ  около  200  фунтовъ  и  стоитъ  дорого,  поэтому 
употребляется  очень  мало,  хотя  дѣйствіе  его  довольно  надежно. 

Система  Вестпнгауза  для  той  же  цѣли  отличается  тѣмъ,  что  электро¬ 
магнитами  производится  лишь  выборъ  требуемой  зубчатки,  самое  же  вклю. 
ченіе  н  выключеніе  ихъ  производится  движеніемъ  педали. 


іпбигіпі^  1  "і 


Різ^оп 
оіІесІЬу 
піЬЬіпЛ 
в^аіпзТ 
апоіі 
50вке(1 
ѵігіск.. 

Оіі  13 
Угорржд 
Ъпіоѵѵіск. 
Ггош  оиІ5ІЛ» 

І.Е 

Оіі  Ноів 
іоСоппес^ 
ІП)^  Но<1. 


Ршлр  ореп  Ы 


Фиг.  241. 

Оеаг  бЬіІІ — Передвиженіе  зубчатокъ.  Оіі  зоакесі  \ѵіск — Фитиль,  пропитанный 
ОоиЫе  аіг  ѵаіѵез — Двойной  воздушный  масломъ. 

клапанъ.  Оіі  ѵѵеіі — Резервуаръ  для  масла. 

Ріпз — Охлаждающія  робра. 

Насосъ  для  воздуха.  Ручными  насосами  довольно  трудно  и  утоми¬ 
тельно  накачивать  большія  шины,  поэтому  автомобили  часто  имѣютъ  ме¬ 
ханическіе  насосы  для  этой  цѣли.  На  фиг.  241  изображенъ  такой  насосъ. 
Онъ  вводится  въ  зубчатое  сцѣпленіе  съ  валомъ  мотора  при  помощи  ры¬ 
чага,  и  дѣйствуетъ  уже  дальше  отъ  мотора.  Для  охлажденія  стѣнокъ  ци¬ 
линдра,  этотъ  послѣдній  снабжается  тонкими  ребрами. 
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Инструменты  и  запасныя  части.  У  каждаго  автомобиля  въ  ящикѣ 
подъ  сидѣньемъ  должны  всегда  быть  слѣдующіе  инструменты: 

Ручная  помпа  для  шинъ,  преимущественно  довойного  дѣйствія,  такъ 
какъ  простая  велосипедная  помпа  не  годится  для  высокихъ  давленій. 

Домкратикъ.  Необходимъ  для  подниманія  передней  или  задней  осп 
при  смѣнѣ  шинъ,  ргеулнровкѣ  тормозовъ  и  т.  д. 

Пара  цѣпей  для  заднихъ  шинъ. 

Запасная  шина  (или,  даже,  двѣ)  на  ободѣ,  накачанная  воздухомъ. 

Запасная  внутренняя  трубка. 

Заплаты  для  внутренней  поверхности  шины. 

При  плохихъ  шинахъ  полезно  имѣть  па  всякій  случай  еще  наружную 
заплату,  которая  укрѣпляется  на  шинѣ  тонкими  ремешками. 

Коробка  съ  заплатами  для  внутреннихъ  трубокъ.  Въ  этой  же  короб¬ 
кѣ  долженъ  быть  кусокъ  стеклянной  шкурки  и  нѣсколько  внутреннихъ 
клапановъ  для  шинъ. 

Ручная  помпа  для  масла.  Ей  же  можно  пользоваться  для  полученія 
бензина  изъ  бензиноваго  бака. 

Газовый  ключъ  средняго  размѣра. 

Два  пли  три  французскихъ  разводныхъ  ключа  разныхъ  размѣровъ. 

Наборъ  простыхъ  ключей,  подходящихъ  ко  всѣмъ  гайкамъ  и  болтамъ 
автомобиля. 

Нѣсколько  патронныхъ  ключей  для  тѣхъ  гаекъ  и  болтовъ,  которые 
трудно  достать  простыми  ключами. 

Патронный  ключъ  для  свѣчекъ. 

Плоскогубцы. 

Кернъ. 

Двѣ  отвертки  разныхъ  размѣровъ. 

Небольшое  зубило. 

Спеціальные  ключи  для  отвертыванія  осевыхъ  крышекъ  у  колесъ. 

Нѣсколько  запасныхъ  свѣчекъ. 

Шпулька  съ  мягкой  желѣзной  проволокой  около  1/16  дм.  толщины. 

Коробка  съ  небольшиммъ  количествомъ  разныхъ  гаекъ,  болтовъ,  чекъ 

п  т.  д. 

Переносная  электрическая  лампочка,  или  съ  сухимъ  элементомъ,  или 
для  присоединенія  къ  баттареѣ  автомобиля. 

Молотокъ. 

Коловоротъ  для  отвертыванія  гаекъ  у  съемныхъ  ободовъ  для  шинъ. 

Для  поѣздокъ  на  большія  разстоянія  полезно  еще  имѣть  слѣдующіе 
предметы: 

Зажимъ  для  скрѣпленія  сломанныхъ  рессоръ. 

Веревку  %  дюйма  толщины  и  30  футъ  длины. 

Пару  напильниковъ. 

Ножевку. 
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Запасиые  шарики  для  колесныхъ  подшипниковъ. 

Небольшую  ручную  дрель  съ  нарой  сверлъ  и  метчиковъ. 

Маленькій  топоръ,  который  можеП)  пригодиться,  напримѣръ,  для 
разведенія  костра. 

Другіе  инструменты  п  матеріалы  можно  еш;е  брать  въ  зависимости 
отъ  того,  что  является  слабымъ  мѣстомъ  автомобиля.  Если,  напримѣръ, 
сцѣпка  иногда  скользитъ,  то  полезно  взять  достаточное  количество  по¬ 
рошка  для  увеличенія  тренія.  При  плохихъ  шипахъ  можно  взять  больше 
трубокъ  и  всякихъ  заплатъ. 

Весьма  полезно  въ  дорогѣ  имѣть  складно  ведро  и  нѣсколько  жестя¬ 
ныхъ  кружекъ. 

Если  есть  мѣсто,  то  полезно  имѣть  съ  собой  въ  запасѣ  жестянку  съ 
галлономъ  масла  для  мотора,  п  въ  два  или  три  галлона  съ  бензиномъ. 


УПРАВЛЕНІЕ  АВТОМОБИЛЕМЪ. 

Автомобилемъ,  въ  общемъ,  довольно  легко  научиться  управлять,  и 
для  этого  не  требуется  особенной  силы.  Женщины  и  мальчики  легко  на¬ 
учаются  управлять,  болыпимп  автомобилями.  Разумѣется,  для  того, 
чтобъ  вполнѣ  хорошо  управлять  при  всякихъ  обстоятельствахъ  требуется 
порядочная  опытность. 

Прежде  всего,  нужно  знать,  какъ  пустить  двигатель  автомобиля  въ 
ходъ,  и  это  производится  нѣсколько  различнымъ  способомъ  д.ля  разныхъ 
автомобилей. 

У  Форда  нужно  прежде  всего  взвести  наполовину  тормазной  рычагъ, 
чѣмъ  разъединяется  его  трансмиссія.  Послѣ  того  надо  повернуть  выклю¬ 
чатель  на  баттарею,  подвинуть  внизъ  рукоятку  залшгапія  и  контроля 
бензина  на  нѣсколько  зубцовъ,  послѣ  чего  можно  начать  проворачивать 
моторъ  отъ  руки.  Полезно  еще,  въ  особенности  въ  холодную  погоду,  по¬ 
ставить  рукоятку  контроля  карбюратора,  гдѣ  этотъ  контроль  имѣется, 
на  “жирную”  смѣсь. 

При  поворачиваніи  пусковой  рукоятки  никогда  не  слѣдуетъ  нажи¬ 
мать  внизъ,  а  вставить  рукоятку  такъ,  чтобъ  она  была  внизу,  и  подни¬ 
мать  ее  кверху.  Поднимать  можно  медленно,  пока  не  сдѣлается  замѣт¬ 
нымъ  увеличеніе  усилія  вслѣдствіе  сжатія  въ  цилиндрѣ,  послѣ  чего  надо 
быстро  дернуть  рукоятку  вверхъ.  Если  послѣ  нѣсколькихъ  разъ  моторъ  не 
пойдетъ  въ  ходъ,  то  надо  тщательно  все  осмотрѣть:  правильно  ли  постав¬ 
ленъ  выключатель,  дѣйствуетъ  ли  баттарея,  не  нужно  ли  немного  увели¬ 
чить  открытіе  клапана  карбюратора. 

Если  моторъ  въ  плохомъ  состояніи,  и  бепзпнъ  дурного  качества,  то 
иногда  приходится  быстро  повернуть  моторъ  нѣсколько  разъ,  что  ре¬ 
комендуется  дѣлать,  также,  для  пуска  прямо  па  магнето. 

Какъ  только  моторъ  началъ  работать,  слѣдуетъ  опустить  ручку  за- 
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жиганія  на  трп  четвертп  длины  сектора,  а  ручку  дроссельнаго  клапана 
поднять,  чтобъ  моторъ  работалъ  спокойно  іі  не  черезъ  чуръ  быстро. 

Различные  автомобили  имѣютъ  нѣсколько  отличающіеся  одинъ  отъ 
другого  приборы  для  пуска.  Въ  этомъ  отношеніи  слѣдуетъ  различать  ав¬ 
томобили  съ  магнето  высокаго  напряженія,  п  съ  баттарепнымъ  зажига¬ 
ніемъ.  Для  магнето  всегда  имѣется  выключатель,  имѣющій  надписи  “оп” 
— для  включенія  и  “оЯ” — для  размыканія.  При  пускѣ  прямо  на  магнето 
слѣдуетъ  ставить  контрольную  ручку  на  половпну  сектора,  а  то  и  на  двѣ 
трети,  такъ  какъ  при  большомъ  запозданіи  искра  получается  слабая  и 
можетъ  не  воспламенить  смѣси  при  тихомъ  вращеніи. 

При  зажиганіи  баттарееГі  часто  имѣется  кнопка  съ  надписью  “і^п” 
которую  нужно  нѣсколько  вытянуть  для  включенія  тока  въ  приборы  за¬ 
жиганія.  Кнопку  не  слѣдуетъ  оставлять  въ  такомъ  положеніи,  если  мо¬ 
торъ  не  работаетъ.  У  нѣкоторыхъ  приборовъ  имѣется  двѣ  кнопки  для 
зажиганія:  одну,  на  которой  изображена  зубчатая  линія,  нужно  нажать 
для  пуска,  другая  же  кнопка  нажимается  лишь  для  выключенія. 

У  “Оверланда”  для  зажиганія  нужно  нажать  вторую  сверху  кнопку 
на  рулевой  колонкѣ. 

Относительно  контрольныхъ  рычажковъ  на  рулевомъ  колесѣ  слѣду¬ 
етъ  помнить,  что  верхній  (и  болѣе  короткій,  по  большей  части),  служитъ 
всегда  для  зажиганія,  а  нижній  —  для  дроссельнаго  клапана.  У  нѣкото¬ 
рыхъ  автомобилей  для  увеличенія  скорости  нужно  поднимать  рычажки 
кверху,  у  другихъ  —  книзу.  Когда  это  неизвѣстно,  то  передъ  пускомъ 
въ  ходъ  нужно  открыть  крышку  мотора  и  убѣдиться,  въ  какомъ  направ¬ 
леніи  поворачивается  зажиганіе  пли  клапанъ.  Обѣ  рукоятки  всегда  дѣй¬ 
ствуютъ  въ  одномъ  направленіи,  то  есть,  для  ускоренія  пли  обѣ  нужно  дви¬ 
гать  кверху,  или  обѣ  книзу. 

При  пускѣ  пусковымъ  моторомъ  можно  просто  поставить  оба  ры¬ 
чажка  посерединѣ,  и  подвигая  дроссельный  клапанъ  послѣ  того,  какъ 
моторъ  началъ  работать,  убѣдиться,  въ  которую  сторону  увеличивается 
скорость. 

Когда  моторъ  началъ  работать,  его  скорость  нужно  нѣсколько  замед¬ 
лить,  послѣ  чего  можно  нажать  ногой  лѣвую  педаль  (сцѣпки)  и  рукой 
поставить  рычагъ  скоростей  на  первую  пли  малую  скорость.  Если  теперь 
очень  осторожно  и  медленно  отпустить  педаль,  то  автомобиль  начнетъ  дви¬ 
гаться  впередъ. 

Зубчатки  скоростей  трудно  включать,  когда  моторъ  работаетъ  быстро, 
о  чемъ  можно  судить  по  сильному  шуму,  который  онъ  дѣлаетъ.  Если  же 
онъ  работаетъ  черезъ  чуръ  слабо,  то  при  отпускѣ  педали  онъ  можетъ  со¬ 
всѣмъ  остановиться.  Лучше  всего  при  включеніи  педали  нажать  немного 
на  акцелераторъ  пли  ножной  рычагъ  для  управленія  дроссельнымъ  кла¬ 
паномъ  (что  можно,  конечно,  сдѣлать  просто  подвигая  немного  ручку  у 

рулевого  колеса). 
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Когда  автомобпль  началъ  двигаться,  можно  перевести  рукоятку  на 
вторую  скорость,  для  чего  опять  нужно  отжать  педаль  сцѣпки.  Послѣ 
того,  какъ  автомобпль  началъ  двигаться  на  второй  скорости,  можно  пере¬ 
вести  такимъ  же  манеромъ  па  третью. 

Когда  неизвѣстно,  въ  какое  пололсепіе  надо  поставить  рычагъ  для 
первой  скорости,  тогда  молено  просто  попробовать  поставить  его  вправо 
и  впередъ,  и  на  моментъ  отжать  педаль.  Если  автомобиль  пойдетъ  назадъ, 
то  это  значитъ,  что  надо  рычагъ  поставить  вправо  и  назадъ  для  передняго 
хода.  Вторая  скорость  почти  всегда  дѣлается  по  діагонали  отъ  первой, 
то  есть,  надо  для  перевода  подвинуть  рычагъ  до  середины,  перевѣсти 
влѣво  и,  затѣмъ,  впередъ  отъ  первой  скорости.  Если  по  ошибкѣ  для 
пуска  въ  ходъ  будетъ  включена  вторая  скорость,  то  автомобиль  начнетъ 
двигаться  съ  нѣкоторымъ  трудомъ,  хотя  моторъ  можетъ  и  становиться, 
если  работаетъ  черезъ  чуръ  медленно,  пли  же  автомобиль  можетъ  нѣсколь¬ 
ко  броситься  впередъ,  если  выключить  педаль  черезъ  чуръ  быстро.  При 
пускѣ  въ  ходъ  па  третьей  передачѣ  моторъ  почти  навѣрное  остановится. 

Когда  автомобпль  находится  въ  движеніи,  то  мѣнять  скорости  при¬ 
ходится  такимъ  же  образомъ,  переходя,  съ  третьей  на  вторую,  когда  авто¬ 
мобиль  не  можетъ,  напримѣръ,  взять  подъемъ  па  треті)ей.  Для  того,  чтобъ 
включеніе  зубчатокъ  было  по  возможности  спокойное  и  безшумное,  ихъ 
скорости  должны  быть  одинаковыми.  Поэтому,  при  переходѣ  съ  третьей 
на  вторую,  моторъ  полезно  нѣсколько  ускорить,  дѣлая  переводъ  очень 
быстро,  что  въ  особенности  важно  при  подъемѣ,  чтобъ  въ  моментъ  пере¬ 
вода  не  замедлить  автомобиль  настолько,  что  онъ  не  сможетъ  итти  и  на 
второй  скорости.  При  переводѣ  на  высшую  скорость  полезно  нѣсколько 
пріостановиться  на  моментъ  и  дать  возможность  мотору  замедлиться  въ 
своемъ  вращеніи. 

Скорость  па  ходу  приходится  регулировать,  главнымъ  образомъ,  при 
помощи  дроссельнаго  клапана  у  карбюратора,  для  чего  имѣется  у  боль¬ 
шинства  автомобилей  еще  дополнительная  педаль,  —  акцелераторъ,  ко¬ 
торая  работаетъ  одновременно  съ  ручкой  у  рулевого  колеса.  На  обыкно¬ 
венномъ  ходу,  отъ  15  до  25  миль  въ  часъ,  зажиганіе  полезно  ставить  на  три 
четверти  полнаго  сектора,  хотя  для  магнето  его  можно  ставить  на  полный 
секторъ,  точно  такъ  же  въ  тѣхъ  случаяхъ,  когда  имѣется  автоматическая 
регулировка. 

Чѣмъ  выше  стоитъ  зажиганіе,  тѣмъ  меньше  моторъ  беретъ  газолина, 
и  тѣмъ  меньше  онъ  перегрѣвается.  Однако,  если  зажиганіе  стоитъ  черезъ 
чуръ  высоко  для  данной  скорости,  то  моторъ  будетъ  стучать  вслѣдствіе 
преждевременнаго  воспламененія  смѣси.  Въ  особенности  это  бываетъ 
замѣтно  при  подъемѣ  въ  гору,  что  служитъ  указаніемъ  для  немедленнаго 
замедленія  зажиганія  опусканіемъ  контрольной  ручки. 

Ознакомившись  съ  перемѣной  скоростей  с.лѣдуетъ  ознакомиться  со 
способомъ  остановки  автомобиля,  для  чего  нужно  просто  нажать  сразу 
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Фиг.  242. 


Передній  щитъ  '‘Пирсъ-Арро" 


А — Регуляторъ  бензина. 

В — Гудокъ  “Клаксонъ”. 

С — Указатель  скорости  и  разстоянія. 
В — Манометръ  давленія  бензина. 

Е — Лампа. 

р — Манометръ  давленія  масла. 

О — Амперметръ. 

Н — Ручка  установки  зажиганія. 

I — Ручка  дроссельнаго  клапана. 

] — Выключатель  для  лампъ. 


К — Выключатель  зажиганія 
Ь — Пусквоая  кнопка, 

М — Ручной  насосъ. 

N — Кнопка  для  обогащенія  смѣси  при 
пускѣ. 

О — Педаль  сцѣпки. 

Р — Педаль  акцелератора  (дроссельнаго 
клапана). 

О — Педаль  тормаза. 
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обѣ  педали,  чѣмъ  выключается  сцѣпка  п  вводятся  въ  дѣйствіе  тормаза. 
Нажимать  па  тормаза  сразу  и  сплыю  нужно  лишь  въ  крайнемъ  случаѣ, 
такъ  какъ  быстрая  остановка  портитъ  какъ  тормаза,  такъ  и  шины.  Луч¬ 
ше  начать  останавливаться  заблаговременно,  постепенно  поджимая  тор¬ 
маза.  Для  остановки  мотора  нужно  выключить  выключатель. 

Въ  большинствѣ  странъ  (кромѣ  Англіи)  при  встрѣчѣ  полагается 
объѣзжать  экипажъ  вправо,  а  обгоняя  —  влѣво.  Обыкновенно  полагается, 
также,  давать  дорогу  автомобилю,  подъѣзжающему  къ  перекрестку  съ 
правой  стороны. 

Сворачивать  на  перекресткахъ  с.тѣдуетъ  такъ,  чтобъ  не  загородить 
дорогу  встрѣчнымъ  экипажамъ,  такъ  что  поворачивая,  напримѣръ,  вправо, 
не  слѣдуетъ  выѣзжать  съ  автомобилемъ  на  лѣвую  сторону  улипы. 

При  ѣздѣ  слѣдуетъ  все  время  смотрѣть  впередъ  (на  200-300  футъ) 
и  по  сторонамъ,  въ  особенности,  на  перекресткахъ,  гдѣ  всегда  слѣдуетъ 
замедлять  ходъ. 

На  фиг.  242  показано  типичное  расположеніе  приборовъ  для  управ¬ 
ленія  автомобилемъ  (“Пирсъ  Арро”), 


ПАРОВОЙ  АВТОМОБИЛЬ. 

Въ  паровомъ  автомобилѣ  топливо,  вмѣсто  того,  чтобъ  быть  сжигаемо 
внутри  цилиндровъ,  горитъ  въ  топкѣ  котла,  паръ  изъ  котораго  и  идетъ 
въ  паровую  машину.  Такимъ  образомъ,  въ  этомъ  случаѣ  паръ  служитъ 
промежуточнымъ  средствомъ  для  полученія  энергіи. 

Соотвѣтственно  этому,  паровой  автомобиль  долженъ  имѣть  слѣдующія 
составныя  части: 

1.  — Котелъ,  въ  которомъ  палучается  паръ  изъ  воды,  нагрѣваніемъ 
ея  при  помощи  горѣлокъ,  въ  которыхъ  горитъ  топливо. 

2.  — Приборы  для  регулированія  полученія  пара  надлежащаго  дав¬ 
ленія. 

3.  — Приборы  для  контролированія  впуска  пара  въ  паровую  машину. 

4.  — Паровая  машина,  въ  которой  изъ  пара  получается  механическая 
работа. 

5.  — Приборы  для  охлажденія  и  конденсаціи  отработаннаго  пара. 

6.  — Механическая  передача  отъ  паровой  машины  къ  задней  оси. 

Котелъ  является  аккумуляторомъ  тепловой  энергіи,  которую  отъ  него 
въ  видѣ  пара  можно  получать  въ  большемъ  или  меньшемъ  количествѣ. 

Приборы  для  регулировки  полученія  и  расхода  пара  частью  дѣйству¬ 
етъ  автоматически,  частью  управляются  шофферомъ  при  помощи  разныхъ 
контрольныхъ  рычаговъ. 


Различныя  спстемы  паровыхъ  автомобилей  разнятся,  главнымъ  об¬ 
разомъ,  устройствомъ  котла.  Затѣмъ  существуеп>  разница  въ  паровыхъ 
машинахъ  и  ихъ  расположеніи.  Принципъ  дѣйствія,  однако,  остается 
одинъ. 

Работа  паровой  машины  сильно  отличается  отъ  работы  бензиноваго 
двигателя.  Послѣдній  получаетъ  свою  энергію  отъ  взрыва  смѣси  въ  ци¬ 
линдрѣ,  и  если  энергію  взрыва  нельзя  было  использовать,  то  значитель¬ 
ная  часть  ея  пропадаетъ  черезъ  выхлопную  трубу  и  вслѣдствіе  охлаж- 
деія  стѣнками  цилиндра.  При  черезъ  чуръ  большомъ  сопротивленіи  вра¬ 
щенію  смѣсь  плохо  всасывается,  получается  плохое  сжатіе,  и  моторъ 
останавливается.  Моторъ  можетъ  остановиться,  также,  при  внезапномъ 
сильномъ  толчкѣ,  противодѣйствующему  его  вращеніи.  Въ  самомъ  дѣлѣ, 
колѣнчатый  валъ  мотора  получаетъ  наибольшее  усиліе  въ  моментъ  взрыва 
которое  быстро  падаетъ,  приблизительно,  къ  серединѣ  движенія  поршня. 
Послѣ  этого  усиліе  начинаетъ  дѣйствовать  въ  обратномъ  направленіи, 
такъ  какъ  слѣдующій  поршень  начинаетъ  сжимать  смѣсь.  Еслибъ  не  было 
маховика,  то  двухъ  или  четырехцплиндровып  моторъ  остановился  бы, 
прежде  чѣмъ  поршень  окончитъ  свой  путь  внизъ.  Поэтому,  при  очень 
медленомъ  движеніи,  моторъ  можетъ  совсѣмъ  остановиться,  и,  вообще, 
работаетъ  плохо  при  медленномъ  движеніи  подъ  нагрузкой. 

Паровой  двигатель  сильно  отличается  въ  этомъ  отношеніи.  Онъ  не 
требуетъ  маховика,  такъ  какъ  входящій  паръ  даетъ  непрерывное  усиліе  па 
поршень,  причемъ,  если  работать  безъ  отсѣчки  при  очень  тяжелой  на¬ 
грузкѣ,  то  машина  можетъ  очень  медленно  проворачиваться  при  непре¬ 
рывномъ  усиліи.  Моторъ  можетъ,  даже  остановиться,  и  опять  самъ  притти 
въ  движеніе  подъ  давленіемъ  пара. 

Контроль  скорости,  отъ  нуля  до  самой  большой,  можетъ  производиться 
при  помощи  лишь  большаго  пли  меньшаго  впуска  пара  въ  машину  и  боль¬ 
шаго  или  меньшаго  давленія  пара,  (когда  давленіе  это  можетъ  мѣняться). 

Такая  способность  паровой  машины  давать  непрерывное  усиліе  со¬ 
ставляетъ  главное  ея  преимущество  передъ  бензиновымъ  двигателемъ. 
У  нея,  однако,  имѣются  и  недостатки.  Такъ,  прежде  всего,  являются 
болѣе  или  менѣе  значительныя  потери  на  лучеиспусканіе  въ  котлѣ,  тру¬ 
бопроводѣ  и  машинѣ.  Затѣмъ,  отработанный  паръ  уноситъ  съ  собой  зна¬ 
чительное  количество  тепла,  которое  было  поглощено  при  испареніи  воды. 
Вслѣдствіе  этого  паровая  машина  менѣе  экономична,  чѣмъ  двигатель 
.  внутренняго  сгоранія.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  подъ  котломъ  приходится  под¬ 
держивать  небольшую  горѣлку  все  время  д.тя  того,  чтобъ  котелъ  было 
легче  разогрѣть  для  пуска,  а  зимой  чтобъ  вода  не  замерзала,  что  также 
вызываетъ  потерю  топлива. 

Другимъ  неудобствомъ  является  затруднительность  предохранять 
водяную  систему  зимой  отъ  замерзанія. 

Затѣмъ,  бензиновый  двигатель  можетъ  быть  пущенъ  въ  ходъ  почти 
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момептальпо  п  быть  сразу  готовъ  къ  дѣйствію,  тогда  какъ  въ  паровомъ 
автомобплѣ  пеобходпмо  потратить  нѣсколько  времени,  (около  пяти  ми¬ 
нутъ,  обыкновенію,)  на  разогрѣваніе  котла.  За  давленіемъ  надо  слѣ¬ 
дить,  и  если  оно  упадетъ,  то  автомобиль  можетъ  не  въѣхать  на  большую 
гору. 

Паровой  автомобиль  въ  ііѣкоторььхъ  отношеніяхъ  является  идеаль¬ 
нымъ.  Онъ  легко  беретъ  всякія  горы  па  большой  передачѣ,  мѣнять  ско¬ 
ростей  не  нужно,  пускового  мотора  не  требуется.  Однако,  его  недостат- 
кп,  повидпмому,  пересиливаютъ  преимущества,  такъ  какъ  съ  каждымъ 
годомъ  все  меньшее  количество  паровыхъ  автомобилей  поступаютъ  на 
рынокъ. 

Въ  настоящее  время  имѣется  лишь  одна  (”5іап1еу“)  установивша¬ 
яся  фирма  паровыхъ  автомобилей,  если  не  считать  одной  изъ  двухъ  фирмъ 
лабораторнаго  пли  эксперпментальиаго  характера.  Нѣсколько  лѣтъ  тому 
назадъ,  однако,  было  съ  полдюжпны  извѣстныхъ  фирмъ,  выдѣлывающихъ 
паровые  автомобили,  и  почти  всѣ  одѣ  перешли  на  выдѣлку  бензиновыхъ. 


КОТЕЛЪ. 

Коте.тъ  автомобпля  долженъ  быть  какъ  можно  меньше  и  компактнѣе, 
поэтому  онъ  долженъ  удовлетворять  слѣдующимъ  условіямъ: 

1.  — Имѣть  какъ  можно  большую  пагрѣвателыіую  поверхность  для 
даннаго  объема  воды,  п 

2.  — РІмѣть  наибольшую  поверхность  испаренія  воды. 

Для  того,  чтобъ  паръ  можно  было  поднять  въ  возможно  болѣе  короткій 
срокъ,  объемъ  воды  въ  котлѣ  долженъ  быть  весьма  незначительный  при 
данной  поверхности  нагрѣва. 

Существуетъ  три  типа  котловъ,  которыми  можно  пользоваться  въ 
автомобильномъ  дѣлѣ : 

1.  — Котелъ  водотрубный.  Въ  немъ  вода  циркулируетъ  въ  трубкахъ, 
которыя  нагрѣваются  снаружи.  Для  собиранія  пара  имѣется  особый 
резервуаръ. 

2.  — Котелъ  съ  дымогарными  трубами.  Въ  немъ  черезъ  желѣзный 
резервуаръ,  который  служитъ  котломъ,  пропускается  большое  количество 
желѣзныхъ,  “дымогарныхъ”  трубъ,  по  которымъ  направляется  пламя  и 
горячіе  газы,  нагрѣвая  воду.  Такой  типъ  котла  употребляется  въ  авто¬ 
мобплѣ  “Станли”. 

3.  — Котелъ  съ  сухими  трубами.  Онъ  состоитъ  изъ  толстостѣнныхъ 
трубокъ  съ  узкимъ  просвѣтомъ,  которыя  нагрѣваются  горѣлками,  п  въ 
которыя  вбрызгивается  вода  въ  томъ  лишь  количествѣ,  чтобъ  сразу  обра¬ 
титься  въ  паръ.  Въ  этомъ  котлѣ  совсѣмъ  не  бываетъ  свободной  воды. 
Такая  система  употребляется  въ  автомобиляхъ  “Уайтъ”. 
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На  фпг.  243  изображенъ  котелъ  автомобиля  “Станли”,  съ  дымогар¬ 
ными  трубамы.  Трубы  эти  приварены  концамы  къ  отверстіямъ  въ  дно  и 
крышкѣ  котла.  Снаружи  котелъ  обматывается  стальной  проволокой  для 
н])очности.  Котелъ  помѣщается  спереди  автомобиля  подъ  кожухомъ,  гдѣ 
у  'бензиновыхъ  двигателей  имѣется  моторъ.  Для  нагрѣванія  котла  имѣ¬ 
ется  система  горѣлокъ  I,  куда  подводится  топливо  н  воздухъ  по  трубкамъ. 
Паръ  изъ  котла  направляется  по  трубѣ  въ  дроссельный  клапанъ,  а  оттуда 
по  трубѣ  въ  машину.  Управленіе  клапаномъ  производится  отъ  рычажка 
па  рулевой  колонкѣ,  таіше  какъ  карбюраторомъ  у  бензиновыхъ  авто- 
мбилей. 

Топливо,  которымъ  служитъ,  обыкновенно,  керосинъ,  передъ  посту¬ 
пленіемъ  Въ  горѣлкп  проходитъ  сначала  черезъ  трубку,  расположенную 
въ  пламени  горѣлокъ,  такъ  что  оно  пспаряется  въ  этихъ  трубкахъ  п  горитъ 
уже  въ  видѣ  пара,  который  смѣшивается  въ  надлежащей  пропорціи  съ 
воздухомъ.  Эту  трубку  можно  видѣть  па  фиг.  244  изображающей 
поддонъ  котла,  въ  которомъ  расложены  горѣлки. 

Пройдя  трубку  топливо  въ  видѣ  пара  поступаетъ  въ  форсунки 
расположенныя  передъ  отверстіями  черезъ  которыя  увлекается  воздухъ. 

Надъ  пламенемъ  горѣлокъ  расположены  трубки  черезъ  которыя 
проходитъ  паръ  изъ  котла  для  перегрѣва,  что  увеличиваетъ  его  работо- 
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способность  п,  Бысушпвая  увлеченныя  капелькп  воды,  поднимаетъ  полез¬ 
ное  дѣйствіе  машины. 

Горѣлки  дѣйствуютъ  только  во  время  работы  автомобиля,  когда  же 
онъ  останавливается,  то  онѣ  гасятся,  но  небольшой  огонь  остается  го¬ 
рѣть,  чтобъ  поддерживать  котелъ  въ  нагрѣтомъ  состояніи.  Эта  запасная 
горѣлка  (“Пилотъ”)  изобрал{ена  на  фнг.  Она  состоитъ  изъ  чугунной 
гребенчатой  отлнвкн,  въ  которую  вдувается  горючая  смѣсь  форсункой  изъ 
подогрѣвательной  трубки.  Для  пуска  въ  ходъ  трубка  подогрѣвается 
электрическимъ  токомъ. 

Для  увеличенія  полезнаго  дѣйствія  устройста,  вода  передъ  поступле¬ 
ніемъ  въ  котелъ  подогрѣвается  въ  трубкахъ,  проложенныхъ  вдоль  паро¬ 
провода. 

Вода  изъ  бака  подается  паровой  помпой  въ  подогрѣватель 
и  оттуда  въ  котелъ.  Для  той  же  цѣли  имѣется,  также,  ручная  помпа.  Уро¬ 
вень  воды  поддерживается  при  помощи  автоматическаго  прибора,  и  если 
воды  достаточно,  то  открывается  спускной  клапанъ,  п  вода  качается  пом- 
памп  обратно  въ  бакъ  помимо  котла.  Если  уровень  воды  упадетъ  черезъ 
чуръ  низко,  тогда  автоматическій  приборъ  прекращаетъ  допускъ  топлива 
въ  горѣлки,  чтобъ  котелъ  не  былъ  поврежденъ  перегрѣвомъ  въ  сухую. 

Топливо  изъ  главнаго  бака  подается  помпами  въ  маленькій  вспомога¬ 
тельный  бакъ,  изъ  котораго  оно  п  поступаетъ  подъ  давленіемъ  въ  140 
фунтовъ  па  кв.  дюймъ  въ  горѣлки.  Для  уравненія  давленія  отъ  помпъ 
имѣется  воздушный  буферный  колпакъ  пли  таранъ.  Если  давленіе  воз¬ 
растаетъ,  пли  форсунки  закрыты,  тогда  автоматическій  приборъ  на¬ 
правляетъ  топливо  отъ  помпъ  обратно  въ  главный  бакъ. 
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Обработанный  паръ  пзъ  машины  проходитъ  сначала  черезъ  трубы 
съ  подогрѣвателямн  питательной  воды,  гдѣ  онъ  отдаетъ  часть  своего  тепла 
а  послѣ  этого  идетъ  въ  холодильникъ  или  конденсаторъ,  которымъ  слу¬ 
житъ  радіаторъ  автомобильнаго  типа.  Конденсаціонная  вода  стекаетъ  въ 
водяной  бакъ. 

Котелъ  имѣетъ  23  дюйма  въ  діаметрѣ,  но  вслѣдствіе  большого  коли¬ 
чества  трубокъ,  онъ  имѣетъ  свыше  100  квадратныхъ  футъ  нагрѣватель- 
ной  поверхности. 


Паровая  машина. 

У  нѣкотрыхъ  автомобилей  имѣется  паровая  машина  компаундъ,  то 
есть  паръ,  отработавъ  въ  первомъ  цилиндрѣ,  поступаетъ  во  второй  для 
дальнѣйшаго  расширенія.  Дѣло  въ  томъ,  что  въ  одномъ  цилиндрѣ  нельзя 
очень  сильно  расширить  паръ,  когда  его  давленіе  на  площадь  поршня  бу¬ 
детъ  очень  мало  для  полученія  надлежащей  работы.  Поэтому  выгоднѣе 
дать  пару  расшириться  нѣсколько  въ  первомъ  цилиндрѣ,  послѣ  чего  рас¬ 
ширившійся  паръ  уменьшеннаго  давленія  поступаетъ  во  второй  цилиндръ, 
у  котораго  площадь  поршня  значительно  больше,  такъ  что  онъ  можетъ 
доставить  большую  работу  и  при  маломъ  давленіи  пара. 

Въ  автомобилѣ  “Станли”  этотъ  прпипппъ  не  примѣняется,  и  имѣ¬ 
ется  лишь  машпна  простого  расширенія,  состоящая  пзъ  двухъ  цилинд¬ 
ровъ  двойного  дѣйствія.  Двойное  дѣйствіе  состоптъ  въ  томъ,  что  оба 
конца  цилиндра  закрыты,  п  для  пропуска  поршневого  штока  устроенъ 
сальникъ,  паръ  же  впускается  поочередно  по  обѣ  стороны  поршня,  такъ 
что  каждое  движеніе  поршня  является  рабочимъ  движеніемъ.  Вслѣд¬ 
ствіе  этого,  такая  машина  соотвѣтствуетъ  бензиновому  двигателю  въ  во¬ 
семь  цилиндровъ.  Діаметръ  поршня  —  4  дюйма,  длина  хода  —  5  дюйм. 


Фит.  247. 
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Регулпровка  впуска  п  выпуска  пара  для  каждаго  цплипдра  произ¬ 
водится  при  помощи  обыкновеннаго  золотниковаго  распредѣленія,  какъ 
показано  па  фиг.  247. 

Золотники  управляются  при  помощи  кулиссы,  показанной  па  фпг. 

248. 

Здѣсь  отъ  оси  колѣнчатаго  вала  для  ясности  отдѣлены  эксцентри¬ 
ки,  тяги  отъ  которыхъ  двигаютъ  взадъ  п  впередъ  концы  кулпссы, 
причемъ  одинъ  эксцентрикъ  дѣйствуетъ  всегда  въ  сторону,  противопо¬ 
ложную  дѣйствію  другого.  Впутрп  кулиссы  расположенъ  кулакъ  иля 
”камень“  отчз  котораго  движеніе  кулиссы  передается  золотнику.  Каж¬ 
дый  цилиндръ  имѣетъ  свою  отдѣльную  кулпссу. 

Въ  положеніи,  указанномъ  па  чертежѣ,  кулпсса  поставлена  для  дви¬ 
женія  впередъ,  причемъ  золотнпкъ  имѣетъ  напболыпій  ходъ.  При  та¬ 
кихъ  условіяхъ  получается  наибольшій  ходъ  поршня  прп  впускѣ  свѣжаго 
пара,  то  есть  до  отсѣчки.  При  этомъ  получается  наибольшая  работа 
отъ  мотора,  хотя  расходуется  папболыпее  количество  пара  п  пеэконо- 
мичпо,  такъ  какъ  паръ  не  имѣетъ  времени  расшириться  п  уноситъ  въ 
холодильникъ  весьма  большое  количество  своей  тепловой  энергіи. 

Если  теперь  нѣсколько  отпустить  кулпссу  прп  помощи  подвѣса 
который  управляется  рычагами  отъ  соотвѣтствующей  педали,  то  золот¬ 
нику  будутъ  сообщаться  болѣе  короткія  движенія,  п  маншна  будетъ  ра¬ 
ботать  съ  большей  плп  меньшей  отсѣчкой.  Другими  словами,  послѣ  не¬ 
большой  частп  хода  поршня  впускъ  пара  будетъ  закрываться,  и  даль¬ 
нѣйшее  движеніе  поршня  будетъ  пропсходпть  давленіемъ  расшпряю- 
щагося  пара.  Моторъ  произведетъ  меньшую  работу,  но  паръ  будетъ 
использованъ  болѣе  экономичнымъ  образомъ. 

При  положеніи  камня  посрединѣ  кулпссы,  золотппкъ  не  будетъ 
получать  движенія,  п  машпна  остановится.  Прп  дальнѣйшемъ  опуска¬ 
ніи  кулпссы  машпна  начнетъ  вращаться  въ  обратную  сторону. 

Машина  подвѣшена  подъ  кузовомъ  автомобшля  вдоль  шасси,  и 
движеніе  отъ  колѣнчатаго  вала  передается  прп  помощп  двухъ  зубчатокъ 
задней  осп.  Зубчатка  колѣнчатаго  вала  имѣетъ  40  зубцовъ,  а  на  оси 
—  60  зубцовъ,  такъ  что  передача  составляетъ  всего  ІѴ2  къ  1,  что 
вызываетъ  весьма  малую  скорость  вращенія  машины  для  нормальнаго 
хода  автомобиля. 

Всѣ  соедппеиія  для  пара  сдѣланы  при  помощи  гибкихъ  плп  шар¬ 
нирныхъ  соединеній,  что  необходимо  вслѣдствіе  движенія  задней  оси 
на  рессоррахъ. 

Машпна  нормально  развиваетъ  20  сплъ,  хотя  на  короткое  время 
можетъ  развить  до  80  лошадиныхъ  силъ,  что  зависитъ  отъ  накопленія 
пара  въ  котлѣ. 
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Управленіе  котломъ  и  машиной. 


V  парового  автомобиля  не  имѣется  сцѣпки,  такъ  какъ  машина  не 
работаетъ,  когда  автомобиль  стоитъ,  и  для  пуска  въ  ходъ  достаточна 
лишь  пустить  паръ  въ  машину. 

Соотвѣтственно  приборы  управленія  можно  раздѣлить  на  двѣ 
группы: 

а)  Приборы  управленія  котломъ  и  водяной  системой, 

б)  Приборы  управленія  машиной  и  автомобилемъ. 

• 

Приборы  управленія  котломъ  уже  были  описаны  въ  общихъ  чер¬ 
тахъ,  состоя  изъ  автоматическихъ  помпъ  для  воды  и  керосина,  авто¬ 
матическихъ  регуляторовъ  уровня  воды  въ  котлѣ  и  давленія  въ  кероси¬ 
новомъ  резервуарѣ.  Въ  дополненіе  къ  этому  еще  имѣется  ручная  пом¬ 
па  для  накачиванія  воды  въ  котелъ  и  керосина  въ  маленькій  (рабочій) 
танкъ,  что  дѣлается,  обыкновенно,  лишь  послѣ  того,  какъ  автомобиль 
стоялъ  долго  безъ  употребленія,  и  вода  была  выпущена.  Управляется 
помпа  рычагомъ,  который  надѣвается  на  имѣющійся  для  него  стержень 
лишь  въ  случаѣ  надобности. 


Водяная  система. 

Систему  циркуляціи  воды  можно  видѣть  на  фиг.  252.  Въ 
холодильникѣ  или  конденсаторѣ,  которымъ  служитъ  обыкновенный 
автомобильный  радіаторъ,  воды  совсѣмъ  нѣтъ,  такъ  какъ  она  по  мѣрѣ 
конденсаціи  немедленно  стекаетъ  въ  главный  бакъ.  Поэтому  зимой 
нѣтъ  опасности  для  радіатора  отъ  замерзанія,  другія  же  части  под¬ 
держиваются  при  высокой  температурѣ.  При  помощи  вспомогате.тьной 
горѣлки,  описанной  раньше,  можно  поддерживать  воду  въ  горячемъ 
состояніи,  когда  автомобиль  стоитъ  при  —  О  гра.  Цельсія. 

Для  регулировки  уровня  воды  въ  котлѣ  имѣется  автоматическій 
приборъ,  состоящій  изъ  металлической  трубки,  соединенной  съ  котломъ 
такъ,  что  вода  въ  трубкѣ  стоитъ  па  томъ  же  уровнѣ,  какъ  и  въ  котлѣ. 
Эта  трубка  соединена  механически  со  стержнемъ,  на  другомъ  концѣ 
котораго  имѣется  шарикъ,  закрывающій  клапанъ  питанія  воды.  Если 
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вода  въ  трубкѣ  понпзнтся,  то  ея  мѣсто  займетъ  болѣе  горячій  паръ, 
вслѣдствіе  чего  трубка,  нагрѣвшись,  удлинится  и  закроетъ  перепускной 
клапанъ,  такъ,  что  вода  вмѣсто  бака  пойдетъ  изъ  помпы  въ  котелъ. 

На  томъ  же  принципѣ  основано  дѣйствіе  клапана,  закрывающаго 
црптокъ  керосина  въ  горѣлку,  когда  вода  понизится  въ  котлѣ. 

Затѣмъ  имѣется  еще  клапанъ  для  закрыванія  притока  кероспна, 
когда  давленіе  пара  поднимается  достаточно  высоко.  Его  дѣйствіе 
основано  па  деформаціи  стальной  діафрагмы  илп  перепонкн  подъ  дав¬ 
леніемъ  пара. 

Паръ  давитъ  на  діафрагму  сверху,  опуская  стержень  и  закрывая 
клапанъ  снпзу.  Сппралыіая  пружпна  поддерживаетъ  клапанъ  откры¬ 
тымъ  когда  давленіе  пара  еще  не  достигло  наибольшей  величины. 

Шасси  автомобиля  изображено  на  фиг.  252. 

Здѣсь  видно  сзади  бакъ  для  воды,  затѣмъ  акумуляторную  батта- 
рею  и  заднюю  ось  съ  укрѣпленнымъ  къ  ней  кожухомъ,  въ  которомъ 
находится  машина  съ  зубчатой  передачей  и  кулиссами.  Спереди  по¬ 
казанъ  котелъ  и  радіаторъ. 
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ЭЛЕКТРИЧЕСКІЙ  АВТОМОБИЛЬ. 

Электрическій  автомобиль  получаетъ  свою  энергію  отъ  баттареи 
аккумуляторовъ,  которая  должна  быть  время  отъ  времени  заряжаема 
отъ  внѣшняго  источника  электрической  энергіи. 

По  характеру  своей  работы  электрическій  автомобиль  приближа¬ 
ется  къ  паровому  въ  томъ  отношеніи,  что  моторъ  работаетъ  только  тогда, 
когда  автомобиль  долженъ  двигаться,  такъ  что  нѣтъ  надобности  имѣть 
сцѣпку,  какъ  у  бензиноваго  двигателя.  Электрическій  автомобиль, 
однако,  обладаетъ  препмугцествомъ  въ  томъ  отношеніи,  что  онъ  всегда 
готовъ  къ  работѣ  полной  мощностью,  и  нѣтъ  надобности  тратить  время 
па  приготовленія  (какъ  напримѣръ,  на  разогрѣваніе  котла  и  поднятіе 
пара).  Затѣмъ,  при  пускѣ  въ  ходъ  электрическій  моторъ  развиваетъ 
весьма  большую  силу  на  короткое  время,  значительно  превышающую 
пусковую  силу  парового  двигателя.  Главнымъ  неудобствомъ  электри¬ 
ческаго  автомобиля  является  ограниченность  его  пробѣга  между  заряд¬ 
ками  аккумулятора,  поэтому  онъ  годится  лишь  для  небольшихъ  по¬ 
ѣздокъ,  обслуживая  какой  либо  районъ. 

Устройство  электрическаго  автомобиля  весьма  просто:  у  него  имѣ¬ 
ется  баттарея  аккумуляторовъ,  электродвигатель,  соединенный  зубча¬ 
той  передачей  съ  задней  осью  ,п  контролеръ  для  пуска  въ  ходъ  и  измѣ¬ 
ненія  скорости  двигателя.  Въ  этомъ  состоитъ  конструкція  всѣхъ 
электрическихъ  автомобилей,  которые  разнятся  между  собой  лишь  въ 
болѣе  или  менѣе  мелкихъ  деталяхъ  устройства. 

На  автомобиль  обыкновеннаго  размѣра  и  вѣса  непрактично  ста¬ 
вить  очень  большую  баттарею,  и  этимъ  объясняется  необходимость 
экономіи  въ  тратѣ  энергіи.  Моторъ  приходится  ставить  небольшой, 
около  трехъ  лошадиныхъ  силъ,  и  скорость  давать  небольшую,  10 — 20 
миль  въ  часъ. 

Зато  управленіе  электрическимъ  автомобилемъ  является  идеаль¬ 
нымъ  по  своей  простотѣ.  Для  пуска  въ  ходъ  достаточно  лишь  повер¬ 
нуть  ручку  контролера  въ  ту  или  другую  сторону,  въ  зависимости  отъ 
того,  передній  или  задній  ходъ  требуется  отъ  автомобиля.  Измѣненія 
скорости  достигаются  просто  дальнѣйшимъ  поворотомъ  той  же  ручки. 

На  фиг,  257  показано  устройство  шасси  электрическаго  автомо¬ 
биля  “Бэкеръ”. 
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Особенностью  этого  устройста  является,  какъ  это  видно,  приспо¬ 
собленіе  для  управленія  какъ  съ  передняго,  такъ  п  съ  задняго  сидѣній. 
Для  этого  имѣется  два  контролера  съ  рукоятками  и  двѣ  рулевыхъ  ко¬ 
лонки.  Рулевыя  колонки  не  имѣютъ  рулевыхъ  колесъ,  а  просто  рычаж¬ 
ныя  рукоятки.  Осп,  тормаза  и  рессоры  устроены  также,  какъ  и  у  бен¬ 
зиновыхъ  автомобилей.  Электрпческій  моторъ  соединенъ  при  посред¬ 
ствѣ  кардана  съ  задней  осью,  надъ  которой  помѣщается  баттарея  акку¬ 
муляторовъ. 

Батарея  часто  дѣлается  изъ  двухъ  частей,  причемъ  одна  распола-* 
гается  надъ  задней,  а  другая  надъ  передней  осями. 


Электрическій  моторъ. 

Типичный  моторъ  изображенъ  на  фиг.  254. 


•  74287 
74293 
267 
94261 

74263 

С 

94146 

94249 


Фпг.  254. 


Онъ  дѣлается  до  нѣкоторой  степени  по  типу  трамвайныхъ  мото¬ 
ровъ,  съ  цилиндрической  ста.іыіой  рамой  для  электромагнитовъ,  и  съ 
четырьмя  полюсами,  собраннымп  изъ  желѣзныхъ  пластинокъ  и  привин- 
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чепныхъ  болтами.  Рама  пли  ободъ  имѣетъ  два  кронштейна,  которыми 
моторъ  и  привинчивается  къ  нерекладпнамъ  рамы  автомобиля. 

Обмотка  дѣлается  послѣдовательная  или  компаундъ,  причемъ 
устраивается  еще  приспособленіе  для  соединенія  катушекъ  полюсовъ 
параллельно  (для  тихаго  хода)  и  послѣдовательно,  —  для  быстраго 
хода,  какъ  о  томъ  подробнѣе  сказано  въ  главѣ  объ  управленіи  моторомъ. 

Моторъ  имѣетъ  шкивъ  на  валу,  па  который  дѣйствуетъ  тормазъ 
(шкивъ  942С1,  тормазъ  94267). 

Моторъ,  въ  общемъ,  требуетъ  весьма  небольшого  ухода.  Нужно 
класть  изрѣдка  немного  масла  въ  шариковые  подшипппки,  обтирать 
коллекторъ,  для  чего  можно  пользоваться  тряпкой,  смоченной  слегка 
бензиномъ,  п  слѣдпть  за  тѣмъ,  чтобъ  угольныя  щетки  Г94249)  не  изно¬ 
сились  черезъ  чуръ.  Нормально  онѣ  имѣютъ  около  1%  дюйма  длины, 
и  ихъ  слѣдуетъ  смѣнять,  когда  онѣ  изотрутся  до  1Ы  дюйма.  Новыя 
щетки  необходимо  притереть  наждачной  шкуркой,  чтобъ  онѣ  касались 
коллектора  всей  поверхностью. 

Провода  отъ  мотора  помѣчены  буквами  Т,  Н,  В,  А,  5,  Е  и  Р,  со¬ 
отвѣтственно  помѣткамъ  на  контактахъ  контролера. 

Моторъ  предназначенъ  для  нормальной  работы  при  25  амперахъ 
и  около  84  вольтъ,  причемъ  моторъ  развиваетъ  при  этомъ  отъ  1200  до 
1500  оборотовъ  въ  минуту. 

Вообще,  чѣмъ  моторъ  расчптапъ  для  большей  скорости,  тѣмъ  онъ 
меньше  и  легче,  и  его  можно  бы  сдѣлать  и  для  очень  большихъ  ско¬ 
ростей,  но  тогда  онъ  производитъ  непріятный  шумъ.  Поэтому  на  прак-  * 
тикѣ  для  пассажирскихъ  автомобилей  не  превосходятъ  вышеуказан¬ 
ныхъ  скоростей. 


Баттарея  аккумуляторовъ. 

Аккумуляторы  употребляются  болѣе  пли  менѣе  такого  же  типа  и 
устройства,  какъ  и  уже  описанныя  для  зажиганія,  со  свинцовыми  пла¬ 
стинами.  Вмѣсто  свинцовыхъ  можно,  однако,  получать  и  аккумуляторы 
Эдисона,  —  же.тѣзно-щелочные,  за  особую  плату  (около  800  долларовъ 
дороже).  Обыкновенно  употребляются  свинцовыя  батареи  въ  40,  41 
пли  42  элемента,  состоящія  изъ  13  до  15  пластинокъ  каждая.  Каждый 
развиваетъ  при  нормальной  работѣ  около  2-хъ  вольтъ,  такъ  что  вся  бат¬ 
тарея  развиваетъ  отъ  80  до  84  вольтъ  (при  самомъ  началѣ  разрядки 
хорошо  заряженной  баттареп  напряженіе  элемента  доходитъ  до  2.3 — • 
2.5  во.тьтъ). 

Баттарея  Эдисона  развиваетъ  меньшее  напряженіе,  такъ  что 
вмѣсто  42  свинцовыхъ  элементовъ  приходится  брать  54  элемента 
Элисона. 
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Фиг.  255. 

Баттарея  Эдисона 
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N€831:1  ѵе  роіе — Отрпцательпый  полюсъ. 

Ѵаіѵе — Клапанъ. 

РіПег  сар — Крышка  отверстія  для  на- 
дпвапія  жидкости. 

Розіііѵе  роіс —  Положительный  полюсъ. 

Нагсі  гиЬЬег  ^Ізпсі  сар —  Эбонитовая 
втулка. 

Сеіі  соѵег  \ѵс1(іе(1  Іо  сопІаіпег-Крыш- 
ка,  приваренная  къ  сосуду. 

Сеіі  соѵег — Крышка. 

Кеуаііѵе  ^гісі —  Отрицательная  рѣшет¬ 
чатая  пластинка. 

Nе8я1іѵ^'  роскеі  (ігоп  охісіе') -Выем¬ 
ка  въ  отрицательномъ  электродѣ 
(для  окиси  желѣза). 

Ріп  іпзиіаіог — Изолирующій  стержень. 

5і(іе  іп.зпіаіог — Боковой  изоляторъ. 

5і(іе  госі  іпзиіаіог —  Боковой  изолиру¬ 
ющій  стержень. 

5о1і(1  зіееі  сопіаіпег —  Сплошная  же¬ 
лѣзная  коробка. 

Сеіі  ЬоПот  \ѵе1(іе(і  Іо  зісіез —  Дно 

приваренное  къ  стѣнкамъ. 


Соррег  ѵѵіге  зѵѵесідесі  іпіо  зіееі  Іи? — 

Мѣдная  проволока,  вжатая  въ  стальной 
наконечникъ. 

5іиШп8  Ьох — Сальникъ. 

Сіапсі  ГІП8 — Шайба  сальника. 

5іиШп8  Ьох  еазкеі — Прокладка  саль¬ 
ника. 

ѴѴеМ  Ю  соѵдг — Приваренный  фланецъ 

8расіп8  ѵѵазЬег — Шайба  для  прокладки 

Соппес1іп8  госі — Соединительный 
стержень. 

Розіііѵе  8ГІСІ — Положительная  пластин¬ 
ка. 

СгісІ  зерагаіог —  Прокладка  между 
электродами. 

Зеатіезз  зіееі  гіп^з —  Стальныя  шай¬ 
бы  (безъ  шва). 

Розіііѵе  ІиЬе  піскеі  Ьусігаіе  апсІ 
піскеі  іп  Іауегз —  «(Гидратъ  никеля 
н  никелевыя  прослойки). 

Согги^зііопз — Гофрировка. 

Зизрепзіоп  Ьозз — Выступъ  для  подвѣ¬ 
са. 


Баттарея  Эдисона  обладаетъ  тѣмъ  преимуществомъ,  что  она  хо¬ 
рошо  выдерживаетъ  тряску,  тогда  какъ  свинцовая  баттарея  портится 
болѣе  или  менѣе  при  быстрой  ѣздѣ  по  очень  тряской  мостовой.  Точно 
также,  баттарея  Эдисона  можетъ  долго  стоять  въ  разряженномъ  состо¬ 
яніи  безъ  порчи,  и  передъ  употребленіемъ  она  должна  быть  лишь  снова 
хорошо  заряжена.  Поэтому,  баттарея  Эдисона,  обыкновенно,  пересы¬ 
лается  въ  разряженномъ  состояніи. 


Фиг.  256. 


Положительныя  пластппкп  баттареи  Эдисона  дѣлаются  изъ  нике¬ 
лированной  желѣзной  рамки,  въ  которой  укрѣпляются  никелированныя 
желѣзныя  трубки  съ  гидратомъ  никеля  и  мелкими  кусками  металли¬ 
ческаго  нике.ія. 
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Отрпцетельпымп  пластппкамп  служатъ  желѣзныя  рамки  съ  впрес¬ 
сованнымъ  желѣзнымъ  порошкомъ  съ  ртутью. 

Въ  качествѣ  электролита  берется  21^  растворъ  кали. 

Весь  элементъ  помѣщается  въ  ппкелпровапномъ  желѣзномъ  ящикѣ. 

Бататрея  Эдисона  пока  мало  употребляется,  главнымъ  образомъ, 
ис.тѣдствіе  ея  высокой  иѣны. 

Баттареи  автомобилей,  обыкновенно,  дѣлаются  для  150  амперъ  ча¬ 
совъ,  или  около  80  мпль  пробѣга, 


Контролеръ. 

Для  управленія  электрическимъ  моторомъ  необходимъ  контролеръ, 
при  помощи  котораго  можно  пускать  моторъ  въ  ходъ,  увеличивать  или 
уменьшать  его  скорость  и  тормозить  на  спускахъ. 

Контролеръ  имѣетъ,  прежде  всего,  пусковой  реостатъ,  который 
уменьшаетъ  токъ  при  пускѣ  въ  ходъ,  и  дѣлаетъ  самый  пускъ  болѣе 
плавнымъ.  Реостатъ  имѣетъ  нѣсколько  контактовъ,  по  которымъ  сколь¬ 
зитъ  рукоятка  контролера,  постепенно  замыкая  на  короткое  спирали 
реостата.  Затѣмъ  имѣются  контакты  для  переключенія  катушекъ 
электромагнитовъ,  причемъ  для  избѣжанія  толчковъ  такое  переклю¬ 
ченіе  производится  при  помощи  введенія  иеболыпото  сопротивленія. 
Для  задняго  хода  провода  катушекъ  перемѣняются,  и  проводъ,  который 
былъ  присоединенъ  къ  положительному  полюсу  якоря ■  (въ  положитель¬ 
ной  щеткѣ)  присоединяется  къ  отрицательному.  Слѣдуетъ  помнить, 
что  если  оставить  всѣ  соединенія  мотора,  какъ  они  были,  и  лишь  пе¬ 
ремѣнить  полярность  внѣшнихъ  проводовъ,  то  направленіе  вращенія 
мотора  не  мѣняется.  Для  этого  необходимо  измѣнить  расположеніе 
проводовъ  отъ  щетокъ  якоря  по  отношенію  къ  зажимамъ  обмотки  электро¬ 
магнитовъ. 

Устройство  плоскаго  контролера  съ  двумя  ручками  для  управленія 
показано  на  фиг.  258. 

Здѣсь  видно,  также,  приспособленіе  для  управленія  тормазомъ 
отъ  контролера. 

Ящикъ  съ  сопротивленіемъ  (94445)  ставится  отдѣльно  отъ  контро¬ 
лера,  чтобъ  при  сильномъ  нагрѣвѣ  реостата  не  могли  пострадать  другія 
части  контролера. 

Вообще  не  рекомендуется  давать  мотору  работать  болѣе  или  ме¬ 
нѣе  продолжительное  время  при  положеніи  контролера  на  промежуточ¬ 
ныхъ  точкахъ,  когда  въ  цѣпь  введенъ  реостатъ. 

Для  торможенія  мотора  пмѣются  контакты  на  контролерѣ,  кото- 
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Фпг.  258. 


рымп  якорь  мотора  замыкается  самъ  па  себя.  Тогда  прп  вращеніи  въ 
въ  немъ  развиваются  сильные  токи,  затрудняющія  его  вращеніе.  При 
очень  медленномъ  вращеніи  токи  оказываются  черезъ  чуръ  слабыми 
для  торможенія,  поэтому  тогда  приходится  пользоваться  механическимъ 
тормазомъ.  При  нажимѣ  рукоятки  контролера  въ  его  крайнемъ  поло¬ 
женіи,  начинаетъ  дѣйствовать  ленточный  тормазъ  на  шкивѣ  мотора. 
Иногда  они  устраиваются  по  образцу  контролеровъ  трамваевъ,  съ  вра- 
щюащпмся  барабаномъ,  сегменты  котораго  трутся  о  пружинные  кон- 
контакты. 

Поворачивая  рукоятку  контролера  можно  получать  скорости  въ 
5,  8,  13,  17  и  20  миль  въ  часъ  па  ровной,  хорошей  дорогѣ. 
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Фиг.  258а 

Контролеръ  трамвайнаго  шипа. 


Для  заряженія  пмѣется  штепсель  для  присоединенія  къ  источнику 
тока.  При  этомъ  контролеръ  долженъ  стоять  въ  нейтральномъ  поло¬ 
женіи,  когка  баттареп  соединены  послѣдовательно  со  штепселемъ. 

Первая  скорость  служитъ  лишь  для  пуска  въ  ходъ,  такъ  какъ  мо¬ 
торъ  при  этомъ  соединенъ  черезъ  реостатъ,  причемъ  обѣ  половины 
баттареи  соединены  параллельно,  такъ  что  моторъ  работаетъ  при  по¬ 
ловинномъ  напряженіи  п,  слѣдовательно,  съ  половинной  скоростью. 
Для  второй  скорости  всѣ  соединенія  остаются  тѣ  же,  только  сопротивле¬ 
ніе  выключается.  Скорость  автомобиля  поднимается  съ  5  до  8  миль  въ 
часъ.  При  третьей  скорости  обмотки  электромагнитовъ  переключа¬ 
ются  такъ,  что  получается  двѣ  параллельныхъ  цѣпи,  вслѣдствіе  чего 
черезъ  обмотки  проходитъ  токъ  половинной  силы.  Это  служитъ  къ  уве¬ 
личенію  скорости  вращенія,  и  автомобиль  получаетъ  ходъ  въ  13  миль 
въ  часъ. 

При  четвертой  скорости  катушки  электромагнитовъ  опять  соединя¬ 
ются  послѣдовательно,  причемъ  баттарея,  также,  соединяется  послѣ¬ 
довательно  для  полученія  полнаго  напряженія.  Получается  скорость 
въ  17  миль  въ  часъ.  Для  пятой  скорости  катушки  соединяются  опять 
параллельно  для  полученія  наибольшей  скорости — около  20  миль  въ 
часъ  по  ровной  дорогѣ. 

Для  полученія  обратнаго  хода  надо  нажать  небольшую  педаль  для 
этой  пѣли,  которая  переключаетъ  контакты  якоря.  Послѣ  этого  можно 
поворачивать  контролеръ  опять  для  любой  скорости.  Переключеніе 
нужно  дѣлать  всегда  при  ‘  нейтральномъ  положеніи  контролера. 
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Фпг.  259. 


Передача  движенія  колесамъ. 

Вслѣдствіе  того,  что  для  уменьшенія  размѣровъ  мотора  ему  при¬ 
ходится  давать  большую  скорость  вращенія,  передачу  къ  заднимъ  ко¬ 
лесамъ  приходится  дѣлать  весьма  большой,  —  отъ  10  до  14  и  болѣе. 
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Поэтому  для  ’&той  цѣлп  весьма  ^асто  употребляется  червячная  пере¬ 
дача,  какъ,  паіірпмѣръ,  показано  па  фпг.  фпг.  259. 

Здѣсь  можно  видѣть  заднюю  ось  съ  червякомъ  наверху,  закрытымъ 
кожухомъ,  карданную  ось  отъ  мотора,  направляющій  стержень  для  оси 
снизу,  и  самый  моторъ  съ  тормозомъ  на  шкивѣ. 

Въ  настоящее  время  для  той  Л{е  цѣли  съ  успѣхомъ  примѣняются 
сппралыіо-коііпческія  зубчатки,  о  которыхъ  говорилось  въ  отдѣлѣ  бен¬ 
зиновыхъ  автомобилей. 


Приборы  для  заряженія  аккумуляторовъ. 

Въ  заряженномъ  состояніи  положительныя  пластины  баттареи  со¬ 
держать  перекись  свинца,  а  отрицательныя  —  чистый  свпнецъ  въ  губ¬ 
чатомъ  состояніи.  При  работѣ  свпнецъ  отрицательныхъ  пластинъ 
окисляется,  а  положительныхъ  возстановляется.  Для  заряженія  нужно 
пропустить  токъ  въ  обратномъ  направленіи,  то  есть  присоединить  къ  по¬ 
ложительному  полюсу  баттареи,  положительный  же  полюсъ  внѣшней 
цѣпи,  но  такъ,  чтобы  напряженіе  во  внѣшней  цѣпи  было  больше  напря¬ 
женія  баттареи.  Чѣмъ  больше  эта  разница,  тѣмъ  болѣе  сильный  токъ 
пройдетъ  въ  баттарею  для  заряженія.  При  заряженіи  окисленный  сви¬ 
нецъ  отрицательныхъ  пластикъ  опять  возстановляется  и  становится 
чистымъ,  положительныя  же  пластины  опять  окисляются. 

Если  заряжать  сильнымъ  токомъ,  то  пластппкп  будутъ  нагрѣваться 
п  могутъ  испортиться.  Въ  особенности  вредно  заряжать  сильнымъ 
токомъ,  когда  баттарея  уже  заряжена,  п  нластпнкн  начинаютъ  выдѣ¬ 
лять  свободные  газы,  которые  не  могутъ  больше  поглощаться. 

Обыкновенную  баттарею  въ  150  амперъ  часовъ  слѣдуетъ  заряжать  « 
токомъ  такой  сплы,  чтобъ  прп  окончаніи  заряженія  его  сила  была  око¬ 
ло  5-8  амперъ.  Прп  началѣ  зарядки  токъ  можетъ  быть  до  50  амперъ. 

Самый  удобный  способъ  заряженія  является  отъ  лпніп  постояннаго 
тока  въ  ПО  волтъ  (или  100  вольтъ).  Для  этого  требуется  небольшой  ре¬ 
остатъ  или  просто  какое  либо  сопротивленіе,  напримѣръ,  спираль  изъ 
желѣзной  проволоки,  такъ  подобранное,  чтобъ  при  началѣ  зарядки 
токъ  былъ  около  15  амперъ.  Тогда  прп  копнѣ,  вслѣдствіе  увеличенія 
напряженія  баттареи,  токъ  упадетъ  до  7-8  амперъ.  Для  заряженія  отъ 
перемѣннаго  тока  приходится  пользоваться  болѣе  сложными  прибора¬ 
ми.  Для  этого  употребляются,  обыкновенно,  ртутные  выпрямители  и 
моторы-генераторы. 

Ртутные  выпрямители  въ  настоящее  время  употребляются  часто 
для  заряженія  баттарей.  Ихъ  полезное  дѣйствіе  довольно  высоко,  ухо¬ 
да  они  требуютъ  мало,  хотя  смѣна  ртутныхъ  колбъ  дово.тьпо  затрудни¬ 
тельна  въ  тѣхъ  мѣстахъ,  гдѣ  нѣтъ  подходящихъ  электро-техническихъ 
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агентствъ.  Дѣйствіе  ртутнаго  выпрямителя  основано  па  томъ,  что  въ 
разряженномъ  пространствѣ,  въ  которомъ  имѣются  ртутные  пары,  нри 
токѣ  надлежащей  силы,  образуется  вольтовая  дуга  изъ  паровъ  ртути, 
причемъ  дуга  эта  можетъ  пропускать  токъ  только  отъ  положительнаго 
къ  отрпцательному  полюсу.  Поэтому  въ  ртутной  колбѣ  дѣлается  три 
электрода:  одпнъ — внпзу,  для  отрицательнаго  полюса,  п  два  другпхъ — 
вверху,  соединенныхъ  къ  ііротивонололснымъ  концамъ  трансформатора, 
отъ  середины  котораго  и  берется  проводъ  къ  баттареѣ.  Токъ  проходитъ 
поперемѣнпо  то  отъ  одного,  то  отъ  другого  электрода  къ  нижнему  въ  за- 
вписмости  отъ  перемѣнъ  тока,  такъ  что  въ  результатѣ  въ  баттарею  про¬ 
ходитъ  токъ  постояннаго  направленія. 

Самымъ  практичнымъ  приборомъ  является  моторъ-генераторъ,  хо¬ 
тя  онъ  и  не  обладаетъ  такпмъ  высокимъ  коэффиціентомъ  полезнаго 
дѣйствія,  какъ  ртутный  выпрямитель.  Въ  концѣ  концовъ  онъ,  однако, 
оказывается  нѣсколько  экономичнѣе,  если  принять  во  вниманіе,  что 
ртутныя  колбы  стоятъ  дорого,  и  ихъ  приходится  время  отъ  времени 
смѣнять  (разъ  въ  300  часовъ,  обыкновенно).  Важнымъ  преимуще¬ 
ствомъ  мотора-генератора  является,  также,  то  обстоятельство,  что  на¬ 
пряженіе  шунтового  генератора  падаетъ  по  мѣрѣ  заряженія  баттареи, 
такъ  что  въ  началѣ  заряжающій  токъ  можетъ  быть  въ  35  амперъ,  кото¬ 
рый  быстро  падаетъ  до  20,  а  при  концѣ  заряженія  спускается  до  3-7 
амперъ,  какой  токъ  совершенно  безопасенъ  для  баттареи  въ  150  ам¬ 
перъ  часовъ.  Между  тѣмъ,  ртутный  выпрямитель  тока  не  можетъ  рабо¬ 
тать  съ  токомъ  меньшимъ  10  амперъ.  Поэтому,  нри  заряженіи  моторомъ 
генераторомъ  баттарея  можетъ  прослужить  дольше,  до  15,000  миль. 

Для  заряженія  вообще  можно  пользоваться  любой  динамо  машиной, 
у  которой  напряженіе  должно  быть  нѣсколько  меньше  100  вольтъ,  чтобъ 
получился  желаемый  токъ.  Обмотка  должна  быть  гаунтовая,  хотя  можно 
пользоваться  и  обмоткой  компаундъ,  но  тогда  не  получится  саморегу¬ 
лированія  тока, 
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ГРУЗОВИКЪ. 

На  всякомъ  автомобилѣ  можно  перевозить  небольшіе  грузы.  Для 
удобства,  однако,  шасси  грузового  автомобиля  снабжается  спеціаль¬ 
нымъ  кузовомъ,  послѣ  чего  автомобиль  называется  уже  “грузовикомъ”. 

На  фиг.  260  показанъ  такой  легкій  грузовыкъ,  устроенный  на 
шасси  “Ріо”. 


Фиг.  260. 


Такіе  легкіе  грузовики  находятъ  себѣ  большое  примѣненіе  въ  горо¬ 
дахъ  для  развозки  легкихъ  грузовъ,  главнымъ  образомъ,  для  доставки 
на  домъ  покупокъ.  Большіе  торговые  дома  имѣютъ  по  сорока  и  болѣе 
такихъ  грузовиковъ,  каждый  изъ  которыхъ  совершаетъ  каждый  день 
опредѣленный  рейсъ  въ  предѣлахъ,  обыкновенно,  около  50  миль  отъ 
города.  Такіе  грузовики  имѣютъ  пневматическія  шины  и  дѣлаютъ  око¬ 
ло  20  миль  въ  часъ,  везя  тъ  1000  до  2000  фунтовъ. 

На  фиг.  261  показано  устройство  передняго  щита  “Рео”.  Здѣсь 
видно  слѣва  механическій  гудокъ,  выключатель  для  зажиганія  и  лампъ, 
затѣмъ  контроль  для  карбюратора,  амперометръ  и  указатель  скорости. 
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Шасси  грузовика  ”Сервпсъ 


Фиг.  261 


Для  увеличенія  помѣщенія  для  грузовъ,  передняя  частъ  грузовика 
дѣлается  какъ  можно  компактнѣе,  какъ  это  іі  видно  на  фиг.  261.  По¬ 
этому  также,  для  этой  цѣли  берутся  исключительно  четырехцилиндро¬ 
вые  автомобили,  такъ  какъ  шесть  цилиндровъ  занимаютъ  черезъ  чуръ 
много  мѣста  въ  длину. 

Для  увеличенія  силы  тяги  передача  дѣлается  нѣсколько  больше, 
чѣмъ  у  обыкновенныхъ  автомобилей.  Такъ,  грузовикъ  “Рео”  имѣетъ 
передачу  въ  4.3  : 1  па  третьей  скорости,  й.4  : 1  на  второйэ  15.9  : 1 
на  третьей  г  21.5  : 1  на  заднемъ  ходу. 

Моторъ  около  30  силъ  имѣетъ  діаметръ  цилиндровъ  4%  дм.  и  ходъ 
поршня  4%  дюйма. 

Легкіе  автомобили,  какъ,  напримѣръ,  “Фордъ”,  передѣлываются 
въ  грузовики  перемѣной  задней  осп,  удлиняется  рама,  ставится  новая 
задняя  ось  съ  большой  передачей  и  укрѣпляется  спеціальный  кузовъ. 
Иногда,  также,  приставляете.»*  “мертвая”  новая  ось,  старая  ставится 
отдѣльно,  а  отъ  дифференціальной  оси  движеніе  передается  колесамъ 
цѣпями. 
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Вообще,  къ  грузовикамъ  предъявляются  слѣдующія  требованія: 

1.  — Возможно  экономическое  дѣйствіе  мотора.  Это  требованіе  вы¬ 
полняется  всего  лучше  четырехцнлиндровымъ  моторомъ.  Двухцилиндро¬ 
вый  моторъ  обладаетъ  менѣе  спокойнымъ  и  равномѣрнымъ  ходомъ,  тогда 
какъ  шести  и  болѣе  цилиндровые  моторы  обладаютъ  худшимъ  полез¬ 
нымъ  дѣйствіемъ. 

Паровые  автомобили,  также,  обладаютъ  нѣсколько  худшимъ  полез¬ 
нымъ  дѣйствіемъ,  то  есть  берутъ  нѣсколько  больше  топлива  для  той  же 
работы.  Электрическіе  автомобили  очень  выгодны  тамъ,  гдѣ  электри¬ 
чество  дешево,  и  гдѣ  не  приходится  дѣлать  очень  большихъ  поѣздокъ 
и  по  плохимъ  дорогамъ. 

Въ  тѣхъ  случаяхъ,  гдѣ  приходится  развозить  легкіе  грузы  на  боль¬ 
шія  разстоянія  пли  во  много  мѣстъ,  какъ  напримѣръ,  для  доставки 
почты  пли  обслуживанія  кліентовъ  магазиновъ,  выгодно  пользоваться 
легкими  грузовиками  на  пневматическихъ  шинахъ,  съ  которыми  можно 
доводить  скорость  на  всякихъ  дорогахъ  до  20-25  миль  въ  часъ.  Сплош¬ 
ныя  шипы  уже  не  годятся  для  такой  скорости,  такъ  какъ  потребленіе 
топлива  становится  черезъ  чуръ  большимъ,  и  самый  грузовикъ  сильно 
разбивается  на  плохихъ  дорогахъ. 

2.  — Возможность  обслулшванія  каждымъ  грузовикомъ  наибольшаго 
района.  Это  важно,  въ  особенности,  какъ  уже  было  упомянуто,  для 
легкихъ  грузовиковъ,  предназначенныхъ  для  доставки  па  домъ  поку¬ 
покъ,  почты  и  т.  д.  Здѣсь  важно  обслуживать  наибольшее  количество 
лицъ  при  наименьшемъ  количествѣ  грузовиковъ.  Это  достигается  кон¬ 
струкціей  грузовиковъ  приближающейся  къ  конструкціи  легкихъ  авто¬ 
мобилей. 

3.  — Возможность  перевозки  однимъ  грузовикомъ  наибольшаго  ко¬ 
личества  груза.  Это  является  въ  особенности  важнымъ  для  тяжелыхъ 
грузом,:  жидкостей,  земли,  камней,  металла  и  т.  д.,  гдѣ  скорость  до¬ 
ставки  имѣетъ  второстепенное  значеніе  по  сравпеніею  съ  количествомъ 
груза. 

Увеличеніе  грузоспособностп  достигается  прежде  всего  увеличе¬ 
ніемъ  размѣровъ  грузовика.  Въ  этомъ  отношеніи,  однако,  имѣются 
практическіе  предѣлы,  при  которыхъ  грузовикъ  еще  можетъ  поворачи¬ 
ваться  на  улицахъ  и  проходить  въ  ворота  и  подъ  мостами. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  имѣются  ограниченія  вѣса  для  грузовиковъ.  На 
многихъ  дорогахъ,  мостахъ  и  улицахъ  запрещаются  экипажи  свыше 
8-10  тоннъ  вѣсомъ,  п  па  практикѣ  рѣдко  дѣлаются  грузовики  свыше 
71/0  тоннъ.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  чѣмъ  больше  грузъ,  тѣмъ  медленнѣе 
должно  быть  движеніе  грузовика,  такъ  что,  напримѣръ,  грузовикъ  въ 
ІУ2  тоннъ  имѣетъ,  обыкновенно,  наибольшую  скорость  всего  4  мили 
въ  часъ. 

Поэтому,  при  выборѣ  грузовика  приходится  принимать  во  внима- 


330 


ніе  мпогія  обстоятельства,  прежде  чѣмъ  остановиться  на  требуемыхъ 
размѣрахъ  п  грузоподъемности. 

4.  — Удобство  нагрузки  и  выгрузки.  Для  достиженія  этого  требо¬ 
ванія  въ  настоящее  время  выдѣлывается  весьма  большое  количество 
спеціальныхъ  кузововъ,  имѣющихъ  приспособленія  для  быстрой  раз¬ 
грузки,  напримѣръ,  опрокидываніемъ  кузова.  Точно  также,  для  каж¬ 
даго  рода  груза  выгодно  имѣть  спеціально  приспособленный  кузовъ. 

5.  — Удобство  обращенія  съ  механизмомъ  и  его  ремонта.  Въ  этомъ 
отношеніи  четырехцилиндровый  моторъ  опять  имѣетъ  преимущество 
передъ  мпогоцилиндровымъ. 

6.  — Предохраненіе  грузовика  отъ  небрежнаго  обращенія  шоффера. 
Въ  особенности  опаснымъ  является  большая  скорость  хода,  какъ  для 
мотора,  такъ  и  для  всего  механизма.  Для  этого  грузовики  снабжаются 
регуляторами  скорости. 


Типичные  грузовики. 

Въ  настоящее  время  строятся  грузовики  съ  кузовами,  форму  кото¬ 
рыхъ  можно  легко  мѣнять  въ  зависимости  отъ  рода  груза.  Въ  этомъ 
отношеніи  интересенъ  грузовикъ  “Ріо”  со  складнымъ  кузовомъ,  кото¬ 
рому  можно  придавать  восемь  различныхъ  формъ.  На  фиг.  262  пока¬ 
зана  форма,  приспособленная  для  перевозки  зерна,  песку  и  т.  д. 


Фиг.  262. 


На  фиг.  262  показанъ  тотъ  же  грузовикъ  съ  легкими  верхними 
панелями,  приспособленный  для  перевозки  легкихъ  и  громоздкихъ  ма¬ 
теріаловъ. 

Весьма  похожими  по  устройству  являются  грузовики  “Студэбе- 
керъ”,  также  легкаго  типа.  Слѣдующія  спесификаціи  могутъ  дать  по¬ 
нятіе  объ  ихъ  устройствѣ: 
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Фиг.  263. 


Грузовикъ  ’па  1000  фунтовъ  (полъ  тонны).  Четырехцнлнндровый 
моторъ,  3%  дм.  діам.  на  5  дм.  хода  поршня.  Рама  138  дм.  длины,  4 
на  ІУ2  на  5/32  дюйма.  Передача  4.6  : 1.  Шины  34  дм.  на  4  дм. 

Грузовикъ  на  одну  тонну.  Тотъ  же  моторъ,  но  передача  5:1.  Ши¬ 
ны  35  на  5  дм.,  рама  5  на  3  на  3/16  дм. 

Оба  типа  имѣютъ  баттарею  на  100  амперъ  часовъ  и  полное  элект¬ 
рическое  оборудованіе. 

Для  увеличенія  грузоподъемности  рама  выводится  далеко  за  зад¬ 
нюю  ось,  а  сидѣнье  шоффера  прнблилгается  впередъ  насколько  можно, 
ставя  рулевую  колонку  подъ  очень  малымъ  наклономъ,  иногда  совер¬ 
шенно  вертикально. 

Нѣкоторые  грузовики  строятся  еще  съ  двухцилиндровыми  мото¬ 
рами,  помѣщая  ихъ  горизонтально,  подъ  сидѣньемъ  шоффера,  причемъ 
сидѣнье  это  дѣлается  откиднымъ,  чтобъ  можно  было  осматривать  мо¬ 
торъ. 

Грузовики  въ  двѣ  тонны  и  болѣе  имѣютъ,  обыкновенно,  сплошныя 
шипы,  причемъ  на  задней  оси,  для  увеличенія  тяги,  ставится  по  двѣ 
шипы  на  колесо,  п  для  предотвращенія  чрезмѣрной  скорости  грузови¬ 
ка,  моторъ,  снабл{ается  регуляторомъ  скорости,  ограничивающимъ  ее 
числомъ  оборотовъ  въ  минуту  отъ  1100  до  1200. 

Такъ,  грузовикъ  ”Уплсонъ‘ '  на  2  тонны  имѣетъ  передачи  8.6:1. 
прямая,  14.6:1 — вторая,  31.3:1  третья  п  41:1 — обратный  ходъ.  Моторъ 
имѣетъ  дм.  діам.  на  5  14  Дм.  хода  поршня.  Вслѣдствіе  большой 
передачи  примѣняется  червячное  колесо  въ  задней  осп. 

Такой  же  грузовикъ  па  ЗУ2  тонны  имѣетъ  моторъ  въ  4У>  на  5% 
дм.  и  передачу  въ  8.75  къ  1.  На  задней  оси  имѣется  по  двѣ  сплош¬ 
ныхъ  шипы  съ  каждой  стороны  36  па  5  дюймовъ. 
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Шасси  грузовики  ’Траіітъ 
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Задняя  ось  грузовика  ”Сервисъ 


Грузовпкъ  пз  5  топпъ  пмѣетъ  тотъ  же  моторъ,  по  передача  сдѣ¬ 
лана  въ  10.25:1,  такъ  что  при  1100  оборотахъ  въ  минуту  грузовикъ 
дѣлаетъ  12  миль  въ  часъ. 

Заднія  шипы  (двойныя)  имѣютъ  40  на  6  дюймовъ. 

Такіе  грузовики  тяжелаго  типа  па  сплошныхъ  шипахъ,  обыкновен¬ 
но,  не  имѣютъ  электрическаго  оборудованія,  а  для  зажиганія  имѣется 
магнето. 

Грузовики  ’Ма  Франсъ”  интересны  усовершенствованной  смазкой 
различныхъ  трудящихся  частей.  На  фиг.  265  показано  устройство 
шарнировъ  для  переднихъ  рессоръ  съ  резервуаромъ  для  масла,  кото¬ 
рое  стекаетъ  по  фитилямъ  въ  верхній  и  нижній  валики. 


Фиг.  265. 


На  фпг.  266  показано  устройство  смазіш  д.ія  пружиннаго  соедине¬ 
нія  рулевой  тяги.  Здѣсь  также  смазка  идетъ  по  .фитилю  изъ  резер¬ 
вуара  въ  трубѣ  тяги. 


Въ  впду  затрудпптельпостп  изготовленія  большихъ  передачь  для 
задней  осп  (напримѣръ,  у  грузовиковъ  въ  5  тоннъ  до  10:1),  въ  на¬ 
стоящее  время  многіе  заводы  устраиваютъ  передачу  въ  заднихъ  ко¬ 
лесахъ.  Подобное  устройство  задней  оси  изображено  па  фпг.  267. 

Эта  ось  представляетъ  изъ  себя  “мертвую  ось”,  на  которой  свобод¬ 
но  вращаются  колеса,  и  ведущую  ось  съ  дифференціаломъ,  которая 
не  воспринимаетъ  вѣса  грузовика,  а  лишь  передаетъ  движеніе  при  по- 
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Фиг.  267. 

Задняя  ось  грузовика  ’Траптъ 


НиЬ  ап<1  <1ій^еге''ІіаІ 


Фпг.  268. 


337 


НиЬ  апсі  (іій^егепііаі  Ьеагіп^— Подшип-  '^Оі»егепііаі 

никъ  ступицы  дифференціала.  Ьеѵеіврк 

Ноок —  Замокъ. 

АсІіиБІег — Регуляторъ. 

Зріёег — Ступица  со  спицами. 


Грузокпкъ  “Макъ 
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мощп  двухъ  валовъ  съ  зубчатками,  которыя  находятся  въ  сцѣпленіи 
съ  зубчатками  на  колесахъ.  Въ  разрѣзѣ  подобное  же  устройство  (Ин¬ 
тернаціоналъ”)  показано  па  фиг.  268.  Здѣсь  показано  также  устрой¬ 
ство  двухъ  внутреннихъ  тормозовъ  на  широкихъ  барабанахъ  заднихъ 
колесъ.  Внутренніе  тормозы  имѣютъ  то  проимущество,  что  меньше 
страдаютъ  отъ  воды  и  грязи  п  лучше  охлаждаются. 

Въ  настоящее  время  входятъ  въ  употребленіе  пневматическія  ши¬ 
ны  для  грузовиковъ,  даже,  самыхъ  тяжелыхъ.  Такія  шины  допускаютъ 
большую  скорость  передвиженія  п  даютъ  большую  экономію  бензина. 

Для  того,  чтобъ  шины  служили  дольше,  полезно  брать  большой  раз¬ 
мѣръ.  Такъ  для  грузовика  въ  одну  тонну  слѣдуетъ  брать  шины  въ  35 
па  5  дюймовъ.  Для  болѣе  тяжелыхъ  грузовиковъ  употребляются  боль¬ 
шаго  размѣра  шины,  до  12  дюймовъ  толщиной. 

Вслѣдствіе  малой  скорости  хода  п  тяжелой  работы  для  мотора, 
водяная  система  должна  быть  всегда  въ  хорошемъ  состояніи,  и  для 
усиленія  охлажденія  радіаторы  обыкновенно  снабжаются  выступаю¬ 
щими  ребрами  снаружи. 

Для  предохраненія  радіатора  отъ  порчи  при  случайныхъ  столкно¬ 
веніяхъ,  онъ  часто  прикрывается  предохранительной  рамой,  а  у  нѣкото¬ 
рыхъ  грузовиковъ  помѣщается  сзади  мотора.  Такъ  устраиваются,  на¬ 
примѣръ.  грузовики  “Макъ”,  изображенный  па  фиг.  269  (71/2  тоннъ). 
ЭтОіЪ  грузовикъ  имѣетъ  цѣпную  передачу,  которая,  вообше,  въ  боль¬ 
шомъ  ходу  для  тяжелыхъ  грузовиковъ. 

Радіаторъ  имѣетъ  оригинальную  форму  (фиг.  270).  Онъ  состоитъ 


Фиг.  270. 
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Разрѣзъ  Мотора  “Пнтерпашопалъ” 
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изъ  топкихъ  мѣдныхъ  трубокъ,  согнутыхъ  по  кругу,  такъ  что  наиболь¬ 
шая  охлаждающая  поверхность  получается  съ  боковъ,  которые  не  за¬ 
крыты  моторомъ. 

Моторъ  въ  разрѣзѣ  изображенъ  на  фиг.  271. 


Грузовики  спеціальнаго  назначенія. 

Къ  спеціальнымъ  грузовикамъ  относятся,  прежде  всего,  грузовики 
тракторы,  назначеніе  которыхъ  передвигать  большіе  грузы  на  отдѣль¬ 
ныхъ  подводахъ.  Такіе  тракторы  дѣлаются  для  перевозки  грузовъ 
до  15  тоннъ,  см.  фиг.  272. 

Такой  тракторъ  имѣетъ  “пятое  колесо”  сзади,  па  которомъ  и  вра¬ 
щается  добавочный  кузовъ  на  двухъ  колесахъ.  Устройство  пятаго  ко¬ 
леса  показано  па  фиг.  273. 


Оно  состоитъ  изъ  двухъ  тарелокъ,  на  верхнюю  тарелку  наклады¬ 
вается  передній  конепд>  нодводы,  причемъ  при  помощи  двухъ  осей  вра¬ 
щенія  допускается  движеніе  во  всѣхъ  направленіяхъ,  что  важно  при 
неровномъ  пути  для  избѣжанія  перекоса  рамы  трактора  и  подводы. 

Къ  спеціальнымъ  грузовикамъ  относятся,  также,  грузовики  съ 
приспособленіями  для  быстрой  разгрузки  наклономъ  или  опрокидыва¬ 
ніемъ  кузова.  Такое  устройство  примѣняется,  главнымъ  образомъ,  для 
перевозки  строительныхъ  матеріаловъ. 

Для  разгрузки  вращеніемъ  рукоятки  сбоку  поворачивается  зуб¬ 
чатый  секторъ,  который  при  помощи  рычаговъ  поднимаетъ  задній  ко¬ 
нецъ  ящика.  Такое  устройство  примѣняется  лишь  для  небольшихъ 
грузовиковъ. 

Для  болѣе  тяжелыхъ  грузовиковъ  примѣняется  механическій  подъ¬ 
емъ  при  помощи  привода  отъ  мотора. 

Для  погрузки  тяжелыхъ  предметовъ  часто  употребляются  краны, 
какъ,  напримѣръ,  показано  на  фиг.  274. 
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Фиг.  274. 


Г})узовігкіі  съ  .іебедкаміі  “БэГі-Сіітп” 
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Грузовики  съ  передачей  силы  на  всѣ  колеса. 

Для  грузовиковъ,  двигающихся  но  неровнымъ  и  холмистымъ  до¬ 
рогамъ  полезно  устраивать  передачу  силы  на  всѣ  четыре  колеса. 

У  обыкновенныхъ  грузовиковъ  лишь  вѣсъ,  приходящій  надъ  зад- 
пимп  колесами,  помогаетъ  тягѣ,  и  весь  грузъ  надъ  передними  колесами 
только  увеличиваетъ  треніе.  Поэтому,  если  поставить  сильный  моторъ 
на  легкій  грузовикъ,  то  при  подъемахъ  моторъ  сможетъ  провернуть  ко¬ 
леса  (буксовать)  пе  подвигая  грузовикъ. 


Фпг.  275. 
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Прп  передачѣ  па  всѣ  четыре  колеса  весь  вѣсъ  грузовика  участву¬ 
етъ  въ  сцѣпленіп  колесъ  съ  поверхностью  дороги,  п  такіе  грузовики 
могутъ  взбираться  на  крутые  подъемы  и  не  такъ  легко  могутъ  завяз¬ 
нуть  въ  грязи. 

На  фиг.  275  изображено  шасси  грузовика  “Нашь”  въ  планѣ. 

Какъ  видно,  моторъ  помѣщается  справа  отъ  осп  грузовика,  и  отъ 
пего  идетъ  валъ  къ  трапсмпссіп  посерединѣ.  Отъ  этой  трансмиссіи 
или  коробки  скоростей  идутъ  валы  къ  задней  и  передней  осямъ  къ  со¬ 
отвѣтствующимъ  дифференціальнымъ  передачамъ.  Колеса  вращаются 
свободно  на  мертвыхъ  осяхъ,  и  передача  производится  отдѣльными 
валиками  къ  зубчаткамъ  па  колесахъ.  Передній  валъ  имѣетъ  карданъ 


у  каждаго  колеса,  чтобъ  можно  было  поворачивать  колеса  рулемъ,  пе¬ 
редавая  къ  ішмъ  въ  тоже  время  движеніе. 

Устройство  осп  показано  на  фиг.  276. 

На  фиг.  277  показано  устройство  передачи  къ  переднему  колесу. 


Фиг.  277. 
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Здѣсь  видно  передаточный  валъ  сверху,  оканчивающійся  шесте¬ 
ренкой  для  колеса,  которое  показано  снятымъ,  и  карданъ  въ  круглой 
коробкѣ  за  піинделемъ  колеса. 

Другой  особенностью  этого  грузовика  является  дифференціалъ  съ 
винтовыми  колесами  (фиг.  278). 


Фиг.  279. 


Прп  ЭТОМЪ  устройствѣ  пп  одно  колесо  пе  моясетъ  потерять  сцѣпле¬ 
нія,  какъ  прп  обыкновенномъ  дифференціалѣ.  Какъ  уже  было  объ¬ 
яснено,  если  одно  колесо  встрѣчаетъ  очень  малое  сопротивленіе  вра¬ 
щенію,  напрпмѣръ,  находится  въ  жидкой  грязи  плп  на  льду,  то  оно 
будетъ  быстро  вращаться,  па  что  и  пойдетъ  работа  мотора,  другое  же 
колесо  будетъ  стоять,  и  автомобиль  или  грузовикъ  не  сможетъ  сдвинуть¬ 
ся  съ  мѣста. 
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Съ  впптовымъ  дпффсреііціаломъ,  вслѣдствіе  большаго  тренія,  этого 
случиться  не  можетъ,  такъ  что  грузовикъ  можетъ  сдвинуться  съ  мѣста, 
если,  даже,  одно  колесо  будетъ  совсѣмъ  па  вѣсу.  Такой  дифференці¬ 
алъ  является  такъ  зке  экономичнымъ  на  прямомъ  пути,  какъ  и  всякій 
другой,  но  на  поворотахъ  затрачиваетъ  нѣсколько  больше  работы. 

Въ  настоящее  время  существуетъ  нѣсколько  различныхъ  типовъ 
такихъ  дифференціаловъ,  хотя  они  пока  мало  распространены. 

Грузовикъ  “Ошкошь”  съ  передачей  на  всѣ  четыре  колеса  устроенъ 
подобнымъ  зке  образомъ,  какъ  и  “Нашь”,  съ  той  лишь  разницей,  что  не 
имѣется  зубчатокъ  на  колесахъ,  такъ  что  задняя  ось  является  похожей 
на  обыкновенныя  автомобильныя  оси,  а  передняя  имѣетъ  трубчатое 
сѣченіе  съ  пустотѣлыми  шарнирамы  для  колесъ  внутри  шаровидныхъ 
шарнировъ  (фиг.  279).  Какъ  переднія,  такъ  п  заднія  осп  являются 
полпымп  плавающими. 


Электрическіе  грузовики.  Заводскія  телѣжки. 

Электрическіе  грузовики  являются  выгодными  тамъ,  гдѣ  электри¬ 
чество  стоитъ  дешево,  пли  гдѣ  приходится  возить  на  короткія  разстоя¬ 
нія  съ  большими  остановками.  Наибольшее  распространеніе  они  имѣ¬ 
ютъ  для  перевозки  въ  предѣлахъ  заводовъ,  желѣзнодорозкпыхъ  п  судо¬ 
строительныхъ  мастерскихъ.  Для  этихъ  цѣлей  пузкны  небольшіе  гру¬ 
зовики,  съ  большой  грузоподъемностью,  которые  могутъ  поворачиваться 
въ  узкихъ  мѣстахъ.  Поэтому  такіе  грузовики  часто  дѣлаются  съ  пере¬ 
дачей  движенія  всѣмъ  четыремъ  колесамъ  п,  въ  тоже  время,  съ  пово¬ 
ротомъ  всѣхъ  четырехъ  колесъ  отъ  руля. 

Типичный  грузовикъ  такого  рода  (“Бэкеръ”)  изображенъ  на  фиг. 

280. 

Онъ  имѣетъ  24  элемента  свинцовой  баттареп,  или  42  баттареи  Эди¬ 
сона  (желѣзно-никкелевой),  отъ  которыхъ  приводится  въ  дѣйствіе  мо¬ 
торъ  въ  48  вольтъ  и  5  силъ.  Грузовикъ  дѣлаетъ  7%  миль  въ  часъ  въ 
холостую  и  5  миль  съ  грузомъ  въ  10  тоннъ  (на  прицѣпленной  подводѣ). 

На  фиг.  281  показано  схематически  устройство  для  поворачиванія 
всѣхъ  четрыхъ  колесъ.  Здѣсь  видно  также,  что  подборомъ  длины  ру¬ 
левыхъ  тягъ  достигается  то,  что  внутренніе  колеса  поворачиваются  кру¬ 
че,  по  меньшему  радіусу,  что  необходимо  для  уменьшенія  скольженія 
па  поворотахъ. 

На  фиг.  282  показано  расположеніе  для  передачи  силы  всѣмъ 
колесамъ. 

Грузовики  меньшаго  размѣра,  д.ля  передвиженія  внутри  зданій, 
имѣютъ  часто  передачу  лишь  на  одну  пару  колесъ,  ходя  приводъ  отъ 
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Электрическій  грузовикъ  “Бэкеръ 


Фиг.  281. 


Фиг.  282. 


руля  дѣлается  ко  всѣмъ.  На  фиг.  283  показано  устройство  такой  те¬ 
лѣжки.  Рабочій  стоитъ  на  подножкѣ  спереди,  спиной  къ  грузовику, 
и  управляетъ  рулемъ  правой  рукой,  а  контролеръ  —  лѣвой.  На  под¬ 
ножкѣ  имѣется  педаль,  на  которую  рабочій  долженъ  все  время  нажи¬ 
мать  ногой,  п  когда  онъ  сойдетъ  съ  подножки,  то  токъ  автоматически 
размыкается,  и  контролеръ  возвращается  въ  нейтральное  положеніе. 
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Полыпую  пользу  па  заводахъ  приносятъ  грузовики  съ  подъемными 
платформами  (фиг.  284). 


Фиг.  285. 
352 


< 

) 


1 

і 

V 

! 


Здѣсь  отдѣльнымъ  моторомъ  Съ  червячной  передачей  движеніе  пере¬ 
дается  винтамъ  или  рычагамъ,  поднимающимъ  платформу  на  нѣсколь¬ 
ко  дюймовъ.  Это  даетъ  возможность  подвозить  грузовикъ  подъ  стойки 
или  платформы  на  ножкахъ,  которыя  служатъ  шкафами  или  стойками 
для  храненія  матеріала.  Этимъ  избѣгается  необходимость  перегрузки. 

Для  той  же  цѣли  употребляются  часто  ручныя  подъемныя  толѣж- 
кп  (фиг.  285). 

Наклономъ  рукоятки  внизъ  верхняя  рамка  поднимается  па  два- 
три  дюйма,  захватывая  и  поднимая  стойку  или  шкафъ  съ  матеріаломъ. 

Для  перевозки  тяжелыхъ  предметовъ,  иногда  электрическія  телѣж¬ 
ки  снабжаются  небольшими  лебедками,  какъ  напримѣръ,  показано  па 
фиг.  286. 


Фпг.  286. 


Интересное  устройство  грузовика  показано  на  фиг.  287. 


Фиг.  287. 


Этотъ  грузовикъ  имѣетъ  моторъ  на  каждомъ  колесѣ,  такъ  что  каж¬ 
дое  колесо  приводится  во  вращеніе  непосредственно.  Рама  мотора 
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Фпг.  287а 

РулеБОІі  приводъ  къ  задней  оси 


пмѣета  вертикальные  шипы,  па  которыхъ  моторъ  можетъ  поворачивать^ 
ся  вмѣстѣ  съ  колесомъ  отъ  руля.  Очевидно,  при  такомъ  устройствѣ 
не  требуется  дифференціальной  передачи. 

На  фиг.  288  показана  передняя  ось  въ  разобранномъ  видѣ. 


Фиг.  288. 

Задняя  ось  съ  отдѣльными  моторами 
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Телѣжка  съ  лебедкой  “Элуэллъ-Паркеръ 


Пр  инадлежности  грузовиковъ,  запасныя  части  и  инструменты.  Регуля¬ 
торы  скорости. 

Грузовики,  въ  обіцемъ,  должны  имѣть  такія  жо  принадлежности, 
какъ  и  автомоОили,  съ  иеОолыиими  лишь  отличіями.  Такъ,  когда  гру¬ 
зовикъ  оборудованъ  сплошными  шипами,  тогда  ие  требуется  имѣть  за¬ 
пасныхъ  шивъ,  трубокъ,  заплатъ  пли  какихъ  либо  приспособленій  для 
ремонта.  Изношенную  сплошную  шину  нельзя  мѣнять  въ  дорогѣ  сво¬ 
ими  средствами,  такъ  какъ  для  этого  требуется,  прежде  всего,  спеці¬ 
альный  прессъ.  Съ  другой  стороны,  па  сплошной  шинѣ  можно  ѣздить, 
пока  отъ  иея  еще  имѣются  какія  либо  лохмотья. 

Домкратикъ,  однако,  требуется  имѣть  для  ремонта  колесныхъ  под¬ 
шипниковъ  и  регулировки  тормозовъ. 

Грузовики  тяжелаго  типа  на  сплошныхъ  шипахъ,  обыкновенно,  нс 
имѣютъ  электрическаго  оборудованія,  и  зажиганіе  производится  при 
помощи  магнето  высокаго  напряженія.  Освѣщеніе  производится  при 
иомопці  ацетиленовыхъ  и  керосиновыхъ  лампъ.  Въ  настоящее  время, 
однако,  начинаютъ  снабжать  грузовики  приборами  для  пуска  въ  ходъ 
и  освѣщенія,  подвѣшивая  баттарею  па  спеціальныхъ  пружинахъ. 

Слѣдующіе  инструменты  полезно  всегда  имѣть  на  грузовикѣ: 

Наборъ  простыхъ  ключей  для  всѣхъ  гаекъ. 

Патронные  ключи  для  тѣхъ  гаекъ,  къ  которымъ  трудно  подобрать¬ 
ся  простыми  ключами. 

Два  или  три  разводныхъ  ключа ‘разныхъ  размѣровъ. 

Газовый  ключъ  средняго  размѣра. 

Спеціа.іыіые  кючп:  для  клапановъ,  колесныхъ  колпаковъ  и  гаекъ 
и  т.  д.  ^ 

Молотокъ. 

Зубило  и  кернъ. 

Плоскогубцы. 

Двѣ  отвертки  разнаго  размѣра. 

Патронный  ключъ  для  свѣчекъ. 

Масленка. 

Помпа  Д.ТЯ  густой  смазки. 

Ножевка. 

Маленькій  топоръ.  ч 

Наборъ  гаекъ,  болтовъ  и  шайбъ  въ  коробкѣ. 

Комплектъ  свѣчъ  для  зажиганія. 

.  Складное  ведро. 

Пѣпп  для  колесъ. 

Запасный  ремень  для  вентилятора. 


Жестянка  съ  масломъ  для  мотора. 

Катушка  съ  проволокой  около  1/16  толщины. 

Тнсочкп  для  смазки  рессоръ. 

Зажимъ  для  ремонта  поломанныхъ  рессоръ. 

Веревка,  около  %  толщины  п  около  30-40  футъ  длины. 

Слѣдуетъ  еще  имѣть  нѣкоторыя  части  въ  зависимости  отъ  устрой¬ 
ства  автомобиля.  Такъ  можно  имѣть  шарики  для  подшипниковъ,  пли, 
даже,  цѣлые  подшипники  для  тѣхъ  мѣстъ,  гдѣ  можно  ожидать  ихъ  слу¬ 
чайной  порчи,  запасныя  цѣпи,  ремни  и  т.  д. 

Какъ  уже  было  упомянуто,  грузовики,  какъ  общее  правило,  имѣ¬ 
ютъ  регуляторы  скорости,  большинство  ихъ  основано  на  дѣйствіи 
центробѣжной  силы  на  грузики,  расхожденіе  которыхъ  прикрываетъ 
дроссельный  клапанъ.  На  фиг.  289  изображенъ  регуляторъ  грузови¬ 
ковъ  “Макъ”.  Онъ  представляетъ  два  груза  на  пружинахъ,  насажен¬ 
ные  на  конецъ  распредѣлительнаго  вала.  Грузы  при  расхожденіи  при¬ 
ходятъ  въ  сцѣпленіе  съ  внутренней  поверхностью  барабана,  который 
начинаетъ  вращаться  и  закрываетъ  отверстіе  дроссельнаго  клапана, 
или  пріемной  трубы  къ  мотору. 


Фпг.  289. 


Подобный  же  регуляторъ,  дѣйствующій  на  дроссельный  клапанъ, 
показанъ  на  фиг.  271. 

Электрическіе  грузовики  регу.тяторовъ  не  имѣютъ,  такъ  какъ  у 
нихъ  скорость  ограничена  устройствомъ  моторовъ  и  передачи. 

Содержаніе  грузовиковъ,  въ  общемъ,  обходится  не  дешево  при 
большой  работѣ.  Тяжелые  грузовики  расходуютъ  галлонъ  бензина  на 
4-5  миль  (напримѣръ,  грузовики  па  ІѴ2  тоннъ).  Шины,  ремонтъ, 
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амортизація,  страховка  и  плата  шофферу  составляютъ,  также,  боль¬ 
шую  сумму.  Въ  среднемъ,  содержаніе  грузовика  обходится  отъ  14  до 
25  долларовъ  въ  день. 

Вслѣдствіе  большой  работы,  надзоръ  за  грузовиками  долженъ  быть 
особенно  тщательный.  Рекомендуется  въ  особенности  наблюдать  за 
смазкой,  производя  ее  періодически,  а  именно: 

1.  — Каждый  день: — нѣсколько  капель  масла  па  рычаги  клапановъ 
и  на  валъ  регулятора. 

Одинъ  поворотъ  масленкамъ  (съ  саломъ)  сцѣпки  и  вентилятора. 

2.  — Черезъ  каждыя  100  миль  пробѣга: — одинъ  поворотъ  винто¬ 
вымъ  крышкамъ  масленокъ  (для  сала)  рессоръ. 

Тоже  — для  масленокъ  рулевыхъ  рычаговъ,  тормазныхъ  приводовъ 
и  вала  педали  сцѣпки. 

3.  — Черезъ  каждыя  1500  миль  смазать  карданы. 

4.  — Черезъ  2000  миль. — Спять  колпаки  съ  концовъ  осей  колесъ  и 
наложить  въ  подшипники  сала. 

Осмотрѣть,  прочистить  и  смазать  подшипники  рулевой  тяги. 

Смазать  вспомогательный  валъ  передачи. 

5  —  Черезъ  каждыя  1000  миль  лѣтомъ,  и  500  миль  зимой  полезно 
выпустить  все  масло  изъ  мотора  и  налить  свѣжее. 

ІЧасло  портится  не  только  отъ  примѣси  металлической  пыли,  но 
оно,  также,  изгораетъ,  а,  главное,  въ  пего  попадаетъ  бензинъ  изъ  ци¬ 
линдровъ  и  портитъ  его,  что  случается  въ  болѣе  сильной  степени  зимой, 
когда  въ  цилиндры  впускается  много  лишняго  бензина. 

Когда  въ  работу  поступаетъ  новый  грузовикъ,  то  послѣ  первыхъ 
1000  миль  надо  снять  поддонъ  мотора  и  хорошенько  промыть  его  керо¬ 
синомъ.  Въ  тоже  время  надо  осмотрѣть  всѣ  подшипники  и  подтянуть 
тѣ,  которые  нѣсколько  ослабли. 

Послѣ  этого  не  потребуется  дальнѣйшаго  осмотра  подшипниковъ 
въ  теченіе  пробѣга  въ  5000  миль. 

Время  отъ  времени  с.тѣдуетъ  подтягивать  тормаза  такъ,  чтобы  при 
сильномъ  нажимѣ  на  педаль  опа  не  могла  коснуться  пола.  Прибли¬ 
зительно  черезъ  5000-10000  миль,  въ  зависимости  отъ  качества  дорогъ, 
ленту  на  тормазахъ  придется  смѣнить. 

Въ  коробкѣ  скоростей  всегда  должно  быть  достаточно  полужидкой 
мази,  приблизительно  до  осп  вспомогательнаго  валика.  Не  с.тѣдуетъ 
заполнять  ее  смазкой  до  верху.  Раза  два  въ  годъ  смазку  слѣуетъ  вы¬ 
пустить  и  коробку  хорошо  промыть  керосиномъ.  Тоже  слѣдуетъ  дѣ¬ 
лать  и  съ  дифференціаломъ. 

Карбюраторъ  слѣдуетъ  время  отъ  времени  осматривать,  такъ  каъ 
маленькіе  винты  и  гайки  могутъ  ослабнуть  и  соскочить,  что  вызоветъ 
большія  неудобства  въ  дорогѣ. 

Спускной  кранъ  слѣдуетъ  время  отъ  времени  открывать  для  сцѣ- 

358 


жііванія  грязнаго  осадка  въ  бензинѣ.  Такъ  же  точно  слѣдуетъ  сцѣжи¬ 
вать  осадокъ  Въ  вакуумъ-танкѣ,  гдѣ  таковой  имѣется. 

Рессоры  слѣдуетъ  время  отъ  времени  смазывать  между  листами, 
для  чего  надо  поднять  ось  на  домкратѣ  п  разводить  листы  отверткой, 
или,  лучшіе,  спеціальными  тпсочкамп.  Гайки  и  болты  рессоръ  должны 
быть  всегда  туго  затянуты,  и  пхъ  надо  часто  осматривать,  такъ  какъ 
при  ослабѣвшихъ  гайкахъ  рессора  легко  можетъ  сломаться. 


Фпг.  280Ь 

Грузовикъ  для  угля  ‘•Нитерпашоиалъ  Моторсъ” 
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Тракторъ  “Монархъ”  въ  работѣ 
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Фиг.  291. 

Керосиновый  тракторъ  “Кэсъ 


V 


ТРАНТОРЪ. 

Общее  описаніе. 

Тракторами,  о  котрыхъ  будетъ  ниже  говориться,  вообще  называ¬ 
ются  грузовики  пли  автомобили,  спеціально  приспособленные  для  вы¬ 
полненія  сельско-хозяйственныхъ  работъ,  главнымъ  образомъ,  для  за¬ 
мѣны  лошадиной  тягп  для  пахапія,  бороненія  п  т.  д. 

Самая  главная  работа  для  трактора  заключается  въ  пахапін,  по¬ 
этому  пхъ  различаютъ,  какъ  тракторы  на  двѣ,  три,  четыре  сохи  и  т.  д., 
вплоть  до  четырнадцатп. 

Тракторы,  обыкновенію,  имѣютъ,  также,  прпспособлепія  для  вы¬ 
полненія  разныхъ  другихъ  работъ,  для  чего  у  мотора  имѣется  шкивъ, 
который  можно  соединять  ремнемъ  съ  различными  сельскохозяйствены- 
мп  машііпамп. 

По  своему  устройству  обыкновенный  тракторъ  имѣетъ  много  об¬ 
щаго  съ  автомобилемъ  п  грузовикомъ,  поэтому  многое  изъ  сказаппаго 
въ  предыдущихъ  главахъ  относится  и  къ  тракторамъ.  Здѣсь  можно 
замѣтить  пока  лишь  слѣдующія  особенности: 

1.  — Тракторъ  не  нуждается  въ  какомъ  либо  кузовѣ  и  имѣетъ  лишь 
простое  сидѣнье  для  одного  рабочаго. 

2.  — Тракторъ  долженъ  имѣть  колеса,  спеціально  прпспособлеппыя 
для  движенія  по  неровной  п  рыхлой  землѣ. 

Па  фиг.  200  показанъ  тракторъ  въ  работѣ. 

Фиг.  291  изображаетъ  типичный  керосиновый  тракторъ  неболь¬ 
шого  размѣра  (на -двѣ  сохи).  Онъ  имѣетъ  большія,  широкія  колеса 
съ  лопатками,  дающими  возможность  двигаться  по  рыхлой  землѣ.  Пе¬ 
реднія  колеса  имѣютъ  приспособленія  для  поворачиванія  отъ  рулевого 
колеса,  которое  видно  слѣва  надъ  колесами.  Для  рабочаго  имѣется 
небольшое  желѣзное  сидѣнье. 

Моторъ  имѣетъ  четыре  цилиндра,  которые  расположены  поперекъ 
машины,  и  посрединѣ  трактора  имѣется  шкивъ  съ  центробѣжной  сцѣп¬ 
кой.  Керосиновый  бакъ  расположенъ  надъ  моторомъ,  и  справа  видно 
обыкновенный  радіаторъ. 

Передача  движенія  производится  при  помощи  цилиндрическихъ 
зубчатокъ,  причемъ  имѣется  двѣ  скорости:  2Ы  и  мили  въ  часъ. 
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Фпг.  292. 

ПаровоГі  тракторъ  “Косъ” 


ч 


На  фііг.  292  изображенъ'  паровой  тракторъ,  который  полезенъ  въ 
іѣхъ  мѣстностяхъ,  гдѣ  керосинъ  трудно  получать,  нлн  онъ  дорогъ. 

Этотъ  тракторъ  имѣетъ  паровой  двигатель  простого  дѣйствія,  ко¬ 
торый  расположенъ  надъ  котломъ  п  доступенъ  для  осмотра. 

Сзади  каждаго  трактора  имѣется  шарнирная  тяга,  при  помощи 
которой  можно  прицѣплять  различныя  земледѣльческія  орудія. 

Въ  Америкѣ  паровые  тракторы  мало  распространены,  главнымъ 
образомъ,  вслѣдствіе  того,  что  кероспнъ  вездѣ  имѣется  и  онъ  дешевъ. 
Кромѣ  того,  керосиновый  тракторъ  требуетъ  меньше  ухода  п  удобнѣе 
въ  обращеніи.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  керосиновый  тракторъ  можетъ  имѣть 
очень  маленькіе  размѣры,  на  одну — двѣ  сохн,  паровые  же  тракторы, 
обыкновенно,  дѣлаются  большей  мощности,  отъ  четырехъ  до  десяти 
сохъ,  будучи  невыгодны  для  малыхъ  размѣровъ. 

Бензиновые  тракторы  употребляются  мало  .вс.тѣдствіе  высокой 
цѣпы  беизпііа,  который  теперь  стоитъ  вдвое  доролсе  кероспна.  Сущест- 
вепыхъ  преимуществъ  въ  работѣ  бензинъ  не  имѣетъ  по  сравненію  съ 
керосппомъ,  только  на  кероспнъ  пускъ  въ  ходъ  нѣсколько  услолшяется,  - 
такъ  какъ  приходится  пускъ  производить  на  бензинѣ,  пока  моторъ  не 
разогрѣется,  послѣ  чего  лппіь.молшо  включать  кероспнъ. 

Тракторъ  поможетъ  вполнѣ  замѣнить  лошадиной  тяги.  При  обра¬ 
боткѣ  поля  обыкновенно  остаются  углы,  закругленія,  особыя  неровно¬ 
сти  п  т.  д.,  которые  до.іжпы  быть  закопчены  лошадиной  тягой.  Вмѣстѣ 
съ  тѣмъ,  обыкновенный  тракторъ,  какъ  общее  правило,  тіепрактпчень  • 
для  перевозки  грузовъ,  вслѣдствіе  его  малой  скорости,  а,  также,  колесъ, 
непрактиченъ  для  обыкновенныхъ  дорогъ,  и  большого  расхода  па  топ¬ 
ливо.  Поэтому  фармеры  обыкновенно  пользуются  лошадиной  тягой  для 
перевозки  съ  поля  сѣна,  хлѣба  п  т.  д. 

При  обработкѣ  большихъ  пространствъ  землп  тракторъ  незамѣ¬ 
нимъ,  такъ  какъ  онъ  даетъ  возможность  человѣку,  въ  одинъ  день  спа¬ 
хать  въ  нѣсколько  разъ  больше,  чѣмъ  онъ  смогъ  бы  это  сдѣлать  съ  ло-' 
шадиной  тягой.  Этимъ  и  объясняется  быстрое  развитіе  тракторнаго 
дѣла  въ  Америкѣ. 


Служба  тракторовъ. 

Тракторъ  является  особенно  полезнымъ  въ  тѣхъ  мѣстностяхъ,  гдѣ 
рабочіе  руки  дороги.  Одинъ  рабочій  можетъ  вспахать  въ  день  большое 
количество  землп,  даже,  съ  тракторомъ  на  двѣ  сохи,  п  соотвѣтственно- 
больше  съ  тракторомъ  па  три  пли  четыре  сохи.  Такъ,  за  10  часовъ 
тракторъ  въ  двѣ  сохи  пашетъ  въ  среднемъ  6%  акровъ  (одинъ  акръ 
равняется  43560  квадратныхъ  футовъ  нлн  4047  квадратныхъ  метровъ). 
Трактовъ  съ  тремя  сохами  пашетъ  8%,  и  съ  четырмя — 10  акровъ  въ 
день. 
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Нѣкоторая  пепроропціопалыіость  получается  вслѣдствіе  того,  что 
при  большемъ  количествѣ  сохъ  приходится  чаще  останавливаться  для 
прочистки  ихъ  отъ  забиванія  землей,  корнями  и  т.  д. 

Какъ  уже  было  сказано,  тракторъ,  обыкновенію,  не  можетъ  закон¬ 
чить  всю  работу,  и  на  углахъ  и  въ  малодоступныхъ  мѣстахъ  приходится 
кончать  лошадьми.  Поэтому,  чѣмъ  поле  больше  по  своимъ  размѣрамъ, 
тѣмъ  тракторъ  оказывается  выгоднѣе. 

Вообще,  въ  Америкѣ  считается  невыгоднымъ  имѣть  тракторъ  для 
хозяйства  (фармы),  меньшаго  120-130  акровъ.  Тракторъ  на  три  сохи 
невыгоденъ  для  фармы  меньшей  170  акровъ,  и  на  четыре  сохи  —  210 
акровъ.  На  практикѣ  тракторъ  въ  двѣ  сохн  имѣется  на  фирмахъ  въ 
среднемъ  около  180  акровъ,  въ  три — 250  п  въ  четыре — 300  акровъ. 

Въ  прежнее  время  были  въ  большомъ  ходу  большіе  тракторы,  на 
6-10,  до  14  сохъ  (обыкновенныхъ,  въ  14  дюймовъ),  по  теперь  больше, 
всего  распространены  тракторы  па  3  сохи.  Такой  тракторъ  удобенъ' 
еще  тѣмъ,  что  онъ  обладаетъ  достаточной  мощностью  для  приведенія 
въ  дѣйствія  отъ  шкпва  всѣхъ  обынковенныхъ  сельскохозяйственныхъ 
машинъ,  дѣйствуя  въ  этомъ  случаѣ,  какъ  локомобиль. 

Въ  Америкѣ  было  многократно’  замѣчено,  что  фармеръ,  послѣ  по¬ 
купки  трактора,  находитъ  выгоднымъ  увеличить  свое  хозяйство,  такъ 
какъ  онъ  тогда  имѣетъ  возможность  обработать  большее  количество 
земли  свопмп  силами  пли  съ  имѣющимися  рабочими. 

Въ  нѣкоторыхъ  мѣстностяхъ  тракторы  пріобрѣтаются  нѣсколькими 
сосѣдними  Фармерами  на  кооперативныхъ  началахъ,  что,  конечно,  яв¬ 
ляется  чрезвычайно  выгоднымъ. 

'  Тракторъ  даетъ  возможность  пахать  на  большую  глубину.  Обык¬ 
новенно  фармеры  находятъ  выгоднымъ  пахать  тракторами  па  ТѴе  дюй¬ 
мовъ  глубины,  когда  лошадп  пашутъ  лппіь  на  6 — бѴе  дюймовъ. 

Тракторъ  на  три  плп  четыре  сохи  обладаетъ  еще  тѣмъ  преимуще¬ 
ствомъ,  что  вслѣдствіе  большей  шприны  запашки,  колеса  трактора 
меньше  заминаютъ  вспаханныя  борозды. 

Вообще,  тракторы  нѣсколько  заминаютъ  борозды  свопмп  колесами, 
п  это  слѣдуетъ  имѣть  въ  виду  при  работѣ,  въ  особенности  по  мокрой 
зем.тѣ. 

Слѣдуетъ  помнить,  также,  что  хорошій  тракторъ  можетъ  выполнятъ 
плохую  работу,  если  онъ  будетъ  “запряженъ”  въ  плохую  плп  неподхо¬ 
дящую  для  него  соху.  Точно  также,  если  тракторъ,  обладающій  доста¬ 
точной  мощностью  для  работы  въ  двѣ  сохи,  нагрузить  тремя  (что  иногда 
п  дѣлается),  то  работа  будетъ  выполняться  хуже  п  медленнѣе. 

Выборъ  подходящаго  трактора  завпсптъ,  также,  отъ  качества 
грунта.  Такъ,  для  среднихъ  штатовъ  въ  Америкѣ,  гдѣ  грунтъ  мягкій 
п  мѣстность  ровная,  можно  брать  тракторы  меньшей  силы,  а  для  восточ¬ 
ныхъ  штатовъ  —  большей.  Въ  нѣкоторыхъ  мѣстахъ,  вс.тѣдствіе  хол- 
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мпстаго  характера  мѣстііостп,  присутствія  крѣпкой  глппы  и  камней, 
тракторъ  на  три  сохи  приходится  “запрягать”  лить  въ  двѣ. 

Слѣдуетъ  помнить,  также,  что  вслѣдствіе  большой  силы  тяги  трак¬ 
тора,  при  нахожденіи  болѣе  пли  менѣе  крупныхъ  камней,  сохи  пли  тяги 
гнутся  и  ломаются,  поэтому  всегда  полезно  устраивать  предохранитель¬ 
ныя  деревянныя  соединенія,  которыя  бы  ломались  первыми,  и  которыя 
легко  замѣнить  новыми. 

Съ  другой  стороны,  Д.1ІЯ  очень  неровной  мѣстности  перемѣшанной 
съ  болотами,  кочками,  крутыми  скосами  и  т.  д.,  лошадь  съ  одной  сохой 
сможетъ  пробраться  тамъ,  гдѣ  тракторъ  или  завязнетъ,  или  не  сможетъ 
совсѣмъ  пройти. 

Съ  тракторомъ  одинъ  человѣкъ  можетъ  сдѣлать  больше  работы  въ 
день,  чѣмъ  съ  лошадьми,  еще  по  той  причинѣ,  что  уходъ  за  тракторомъ 
проще.  Тракторъ  развиваетъ  свою  опредѣленную  скорость,  легко  пово¬ 
рачивается  въ  ту  пли  другую  сторону  подъ  дѣйствіемъ  руля,  не  требуетъ 
отдыха  въ  жаркій  день,  можетъ  работать  ночью,  если  понадобится,  при 
свѣтѣ  фонарей,  п  не  подверженъ  случайностямъ  и  болѣзнямъ,  какъ  ло¬ 
шадь,  такъ  какъ  легкій  ремонтъ  трактора  можетъ  быть  сдѣланъ  въ  корот¬ 
кій  срокъ,  часто  въ  нѣсколько  минутъ  пли  часовъ. 

Обыкновенная  лошадь  можетъ  работать  10  часовъ  въ  день,  развивая 
тягу  въ  150  фунтовъ.  Одна  механическая  лоигадиная  сила  развиваетъ 
тягу  въ  187.5  фунтовъ  при  скорости  въ  2  мили  въ  часъ.  Этпмъ  можно 
руководствоваться  для  сравненія  лошадиной  тягп  съ  машиной. 

Для  сужденія  о  выгодности  трактора  для  данной  мѣстности  или  фер-. 
мы  слѣдуетъ  принимать  въ  соображеніе  всѣ  условія  его  работы. 

Прелсде  всего,  слѣдуетъ  имѣть  въ  виду,  что  тракторъ  стоитъ  много 
дороже,  чѣмъ  пара  лошадей.  Въ  среднемъ,  тракторъ  па  двѣ  сохи  стоитъ 
около  850  долларом,,  а  для  трехъ — около  1200,  для  четырехъ — 1500  долл. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  вслѣдствіе  тяжелыхъ  условій  работы,  полезная 
жизпь  трактора,  сравннте.тыіо,  коротка,  п  ее  нужно  считать  съ  среднемъ 
8У2  лѣтъ.  Болѣе  дорогіе  и  лучше  построенные  тракторы  прослужатъ 
дольше,  а  дешевые,  базарнаго  типа,  меньше.  Послѣ  этого  срока  трак- 
торт  еще  можетъ  служитъ,  по  потребуетъ  такого  большого  ремонта,  что 
его  выгоднѣе  просто  продать  въ  ломъ. 

Такимъ  образомъ,  годовая  амортизація  для  трактора  въ  двѣ  сохи 
составитъ  около  100  долларовъ,  а  для  трехъ  —  около  140  долларовъ. 

Къ  этому  нужно  прибавить  стоимость  ремонта  въ  годъ.  Эта  стоимость 
сильно  колеблется,  завися  отъ  многихъ  обстоятельствъ,  какъ  то: 

1)  Качества  и  дороговизны  машины; 

2)  '^Правильности  ухода  за  тракторомъ; 

3)  Условій  работы; 

4)  Нагрузки; 

5)  Продолжительность  службы. 
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Въ  теченіе  перваго  года  ремонта  бываетъ  самый  незначительный, 
въ  среднемъ  около  10-15  долларовъ.  Многія  машины  совсѣмъ  не  тре¬ 
буютъ  рехмонта  за  первый  годъ  работы  при  хорошохмъ  уходѣ.  Во  время 
второго  года  работы  ремонтъ  составляетъ  въ  среднехмъ  оокло  40  долла¬ 
ровъ,  н  для  трехлѣтпихъ  машинъ — около  80. 

Стоимость  ремонта  зависитъ  значительно  еще  отъ  того,  насколько 
имѣются  средства  и  рабочіе  для  починокъ  своими  средствами.  Большая 
часть  ремонта  не  является  слѣдствісхмъ  поломки,  а,  просто,  норхмальнаго 
износа  подшипниковъ,  клапановъ,  зубчатокъ  и  т.  д.,  а,  также,  разборка 
машины  для  чистки,  регулировки,  притирки  клапановъ  и  т.  д. 

Чѣмі.  больше  имѣется  средствъ  для  домашняго  ремонта,  и  чѣмъ  вы¬ 
годнѣе  этотъ  рехмонтъ  производится,  тѣмъ  дольше  можетъ  прослужить 
тракторъ.  Теоретически  пѣтъ  причинъ,  почему  тракторъ  не  смогъ  бы 
проработать  такъ  же  долго,  какъ  работаютъ  пароходныз,  напримѣръ, 
машины,  или  на  заводахъ,  то  есть,  дестяткп  лѣтъ. 

Въ  среднемъ,  на  ремонтъ  тракторовъ  слѣдуетъ  класть  столько  же, 
сколько  на  ремонтъ  земледѣльческихъ  орудій,  то  есть,  около  41/2% 
въ  годъ. 

При  покупкѣ  трактора  слѣдуетъ  обдумать  всѣ  возможные  способы 
для  его  наплучшаго  использованія,  какъ  лѣтомъ,  такъ  и  зпмой.  Въ 
обыкновенныхъ  хозяйствахъ  трактору  приходится  работать  лишь  около 
35-45  дней  въ  году,  въ  зависимости  отъ  размѣра  фармы.  .Іошади  на 
фармахъ  работаютъ  въ  среднемъ  около  100  дней  въ  году.  Несомнѣнно, 
однако,  что  тракторамъ  можно  найти  больше  работы,  напримѣръ,  для  во¬ 
докачекъ,  мельницъ,  небольшихъ  мастерскихъ  и  т.  д. 

Количество  работы,  которое  тракторъ  можетъ  выполнить  въ  день, 
мѣняется  въ  зависимости  отъ  условій  почвы,  мѣстности  и  т.  д.  Такъ, 
при  хорошихъ  условіяхъ,  тракторъ  въ  двѣ  14-дюймовыя  сохи  пашетъ  за 
10  часовъ  6У2  акровъ,  тогда  какъ  при  неровной  и  каменистой  почвѣ, 
лишь  около  41/2  акровъ.  Тракторъ  въ  три  сохи  за  то  же  время  пашетъ 
отъ  8%  до  61/4  акровъ. 

Количество  всякой  другой  работы  труднѣе  опредѣлить,  такъ  какъ 
оно  зависитъ  сильно  отъ  ширины  орудія  (напримѣръ,  бороны),  которымъ 
можно  пользоваться  для  -данной  мѣстности.  Количество  работы  можно 
всегда  опредѣлить  приблизительно,  зная  ширину  орудія  и  скорость  хода 
трактора  (отъ  2-хъ  до  2і/2  миль  въ  часъ). 

Въ  среднемъ  можно  положить  2  акра  въ  день  на  ширину  орудія  въ 
одинъ  футъ  для  мугкой  земли,  и  около  2У2  акровъ  для  твердой,  гдѣ  ко¬ 
леса  меньше  скользятъ. 

Тракторы,  какъ  уже  было  упомянуто,  мало  употребляются  для  пере¬ 
возки  продуктовъ,  главнымъ  образомъ  вслѣдствіе  того,  что  стоимость 
работы  трактора  высока  для  этого,  тѣмъ  болѣе,  что  для  холостыхъ  пе- 
[)еходовъ  идетъ  почти  столько  же  топлива  и  масла,  какъ  и  подъ  грузомъ. 
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Кромѣ  того,  па  хорошихъ  дорогахъ  тракторы  съ  рубчатыми  колесами  не 
допускаются. 

При  плохихъ  дорогахъ,  однако,  фармеры  иногда  находятъ  выгод¬ 
нымъ  пользоваться  тракторами  для  всякихъ  иеревозоісь,  вмѣсто  лошадей. 

Около  половины  всѣхъ  тракторовъ  въ  Америкѣ  работаютъ  на  бен¬ 
зинѣ,  остальные  на  керосинѣ.  Расходъ  бензина  для  той  же  работы  нѣ¬ 
сколько  меньше,  хотя  разница  не  очень  велика.  Въ  среднемъ  можно 
считать  расходъ  топлива  на  обработку  одного  акра  въ  2^2  галлона,  какъ 
для  керосина,  такъ  и  для  бензина.  Эта  цифра  варьируется  еще  въ  болѣе 
или  менѣе  значительной  степени  для  различныхъ  тракторовъ,  а,  также, 
въ  зависимости  отъ  состоянія  мотора  трактора,  правильности  пользованія 
имъ,  характера  почвы  н  работы  п  т.  д. 

Такимъ  образомъ,  при  цѣнѣ  бензина  въ  25  центовъ  за  галлонъ  іі 
керосина  въ  10  центовъ,  стоимость  обработки  акса  составляетъ  25  цен¬ 
товъ  съ  керосиномъ  н  50  съ  бензиномъ.  При  работѣ  на  керосинѣ  тре¬ 
буется  пеболыне  количество  бензина  для  пуска  въ  ходъ,  составляя 
около  1  цента  на  акръ. 

Масла  для  смазки  мотора  пдетъ  около  3/5  кварты  па  акръ,  пли  окол'о 
51/4  цента  на  акръ  при  цѣнѣ  масла  въ  35  центовъ  за  галлонъ. 

Сала  пдетъ  примѣрно  около  одного  фунта  въ  день,  пли  на  10  цен¬ 
товъ,  что  составитъ  2  цента  на  акръ. 

Всего  смазки  п  топлива  на  акръ  (для  тракторовъ  всякой  мощности) 
пдетъ  на  57і/4  цента  д.ія  бензина  и  32і/4  для  керосина. 

Считая  45  рабочихъ  дней  въ  году  для  трактора,  его  амортизацію  па  * 
акръ  можно  положить  въ  36,  37  и  42  цента  для  2,  3  и  4-хъ  сошныхъ 
тракторовъ.  Послѣдніе  тракторы  стоятъ  дорого,  главнымъ  образомъ, 
вслѣдствіе  того,  что  па  рынкѣ  гораздо  больше  дешевыхъ  тракторовъ  на 
три  сохи,  чѣмъ  на  четыре. 

Рабочему  при  тракторѣ  приходится  платить  около  трехъ  долларовъ 
въ  день  (включая  стоимость  его  стола  и  помѣщенія),  такъ  что  на  акръ 
приходится  46,  34  и  30  центовъ  для  двухъ,  трехъ  и  четырехъ-сошныхъ 
тракторовъ. 

Проценты  па  затраченный  капиталъ  слѣдуетъ  принимать  въ  6% 
на  половинную  стоимость  трактора  (принимая  во  вниманіе  его  аморти¬ 
зацію),  что  при  45  рабочихъ  дняхъ  составитъ  8,8  и  9  центовъ  па  акръ 
для  вышеупомянутыхъ  тракторовъ. 

Суммируя,  мы  получаемъ  полную  стоимость  паханія  одного  акра 
въ  1.58,  1.47  и  1.50  долларовъ  для  тракторовъ  съ  двумя,  тремя  и  че¬ 
тырьмя  сохами  при  работѣ  на  бензинѣ,  и  1.33,  1.22  и  1.25  па  керосинѣ. 

Какъ  видно,  папвыгоднѣйшая  работа  получается  для  трехсошнаго 
трактора,  что  объясняется  въ  значительной  степени  дешевизной  этого 
типа,  какъ  самаго  распространеннаго. 

Въ  общемъ,  трудно  сказать,  чтобъ  отъ  употребленія  трактора  по- 
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лучалась  большая  экономія  но  сравненіи  съ  работой  лошадьми.  Глав¬ 
ная  выгода  получается  въ  возможности  для  одного  человѣка  обработать 
гораздо  болѣе  значительное  пространство  земли. 

Для  полученія  наибольшей  выгоды  отъ  трактора  необходимо,  чтобъ 
рабочій  понималъ  его  устройство  н  могъ  хорошо  съ  нимъ  обращаться. 
Для  этого,  также,  необходимо,  чтобъ  хозяинъ  фармы  зна.тъ  все,  что  от¬ 
носится  къ  правильному  уходу  за  тракторомъ,  такъ  какъ  никогда  нель¬ 
зя  полагаться  въ  этомъ  отношеніи  па  рабочихъ,  которые  при  небреж¬ 
ности,  пли  по  незнанію,  легко  могутъ  испортить  машину  въ  нѣсколько 
дней. 

Значительное  большинство  (до  90^)  тракторовъ  въ  Америкѣ 
управляется  собственниками  фармъ  пли  членами  ихъ  семействъ,  и  съ 
такими  шофферамп  тракторы  даютъ  наплучшую  работу  съ  наимень¬ 
шими  задержками. 

При  хорошей  работѣ  и  умѣломъ  обращеніи  съ  обыкновеннымъ 
тракторомъ,  можно  получить  с.іѣдующіе  результаты: 

Количество  дневной  обработки: 

Паханіе  —  отъ  20  до  40  акровъ. 

Перепахиваніе  —  25-50  акровъ. 

Бороненіе  —  100-150  акровъ. 

Подготовка  къ  посѣву  (дисками)  —  60-75  акровъ. 

Жатва  —  60-100  акровъ. 

Молотьба  —  1400-2500  бушелей. 

Стоимость  этой  работы  при  паплучшихъ  условіяхъ,  согласно  циф¬ 
рамъ  тракторныхъ  заводчиковъ,  исчисляется  такимъ  образомъ: 

Первое  паханіе  —  50-75  центовъ  на  акръ. 

Перепахиваніе  —  40-50  центовъ  на  акръ. 

Бороненіе  —  20-25  центовъ  на  акръ. 

Дискованіе  —  10-20  центовъ  на  акръ. 

Жатва  —  20-30  центовъ  на  акръ. 

Молотьба  —  3  цента  за  бушель. 


Моторъ  трактора. 

Моторъ  является  самой  существенной  частью  трактора,  п  отъ  его 
состоянія  и  правильности  ухода  за  нпмъ  зависитъ  большая  часть  успѣ¬ 
ха  съ  работой  трактора.  Поэтому,  владѣлецъ  трактора  долженъ  прежде 
всего  хорошо  ознакомиться  съ  его  устройствомъ  и  принадлежностями, 
чтобъ  имѣть  возможность  наблюдать  за  его  дѣйствіемъ  и  давать  ука¬ 
занія  рабочимъ. 

Все,  что  было  сказано  о  моторахъ  автомобилей  и  грузовиковъ,  имѣ¬ 
етъ  отношеніе  и  къ  моторамъ  тракторовъ  въ  той  или  иной  степени.  Въ 
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дальнѣйшемъ  пзлолсеіііп,  поэтому,  будутъ  приведены,  главнымъ  обра¬ 
зомъ,  лишь  отличительныя  особенности  моторовъ  тракторовъ,  съ  болѣе 
НЛП  менѣе  краткими  объясненіями  основныхъ  положеній. 

Отъ  тракторовъ  требуется  значительно  большая  сила  тяги,  чѣмъ 
отъ  автомобилей,  но,  такъ  какъ  скорость  движенія  должна  быть  очень 
небольшая  (отъ  2-хъ  до  ЗУ2  миль  въ  часъ),  то  при  надлежащей  зубча¬ 
той  передачѣ  большую  тягу  можно  получить  съ  моторами,  не  превыша- 
ющпміі  но  своимъ  размѣрамъ  моторовъ  автомобилей  и  грузовиковъ  (за 
исключеніемъ  особенно  большихъ  тракторовъ).  ІІебольнііе  тракторы 
часто  имѣютъ  моторы  меньшей  силы  по  сравненію  съ  обыкновенными 
автомобильными. 

Для  того,  чтобъ  медленно  двигать  грузъ  въ  одну  тонну  па  колес¬ 
номъ  экипажѣ,  требуются  различныя  усилія  въ  зависимости  отъ  ка¬ 
чества  дороги,  а  именно: 

По  рельсамъ  —  5.16  фунтовъ  сила  тяги. 

По  асфальтовой  пли  торцовой  мостовой  —  12.24. 

По  макадаму  —  30.60. 

По  мелкимъ  камнямъ  —  150-200. 

.По  песку  —  400. 

Такимъ  образомъ,  для  того,  чтобъ  везти  грузъ  въ  10  тоннъ  по  ма¬ 
кадаму,  требуется  сила  тяги  въ  306  фунтовъ.  Одна  лошадиная  сила 
соотвѣтствуетъ  тягѣ  въ  187  фунтовъ  при  скорости  въ  двѣ  мили  въ  часъ, 
п  обыкновенная  лошадь  можетъ  развить  около  150  при  такихъ  усло¬ 
віяхъ,  такъ  что  двѣ  лошади  смогутъ  везти  вышеуказанный  грузъ  по 
макадаму.  Для  сдвига  съ  мѣста  требуется  большее  усиліе,  такъ  что 
тракторъ  потребовался  бы  въ  5-6  силъ.  Если  же  дорога  плохая  и  имѣ¬ 
ются  подъемы,  тогда  понадобится  20  лошадей  и  болѣе,  и  тракторъ  дол¬ 
женъ  быть  въ  35-40  сп.тъ. 

Для  пахаиія,  согласію  произведеннымъ  опытамъ,  требуются  слѣ¬ 
дующія  усилія: 

Для  мягкой  песчапоп  почвы — 227  фунтовъ  (для  борозды  5  дюй¬ 
мовъ  глубины  и  9  дюймовъ  ширины). 

Для  болѣе  твердой  песчаной  почвы  —  250  фунтовъ. 

Для  болотистой  и  черноземной  почвы  —  280  фунтовъ. 

Крѣпкій  черноземъ  —  440  фунтовъ. 

Глина  —  660  фунтовъ. 

Другпмп  опытами  было  найдено,  что  требуется  въ  среднемъ,  5.26 
фунта  усп.тія  па  квадратный  дюймъ  сѣченія  отваливаемой  земли  при 
пахапіп.  Для  перваго  пахаиія  дѣвственной  земли  требуется  до  16  и, 
даже,  20  фунтовъ. 

Для  того,  чтобъ  колеса  не  скользили,  важно  чтобъ  вѣсъ  трактора 
надъ  работающими  колесами  былъ  въ  соотвѣтствіи  съ  сплой  тяги. 
Сильный  моторъ  па  легкомъ  тракторѣ  будетъ  поворачивать  пли  бук- 
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совать  колеса,  черезъ  чуръ  ;ке  тяжелый  тракторъ  при  слабосильномъ 
моторѣ  окажется  не  въ  состояніи  произвести  требуемую  работу. 

Слѣдующія  цифры  могутъ  также  дать  указаніе  на  требуемую  мощ¬ 
ность  для  разныхъ  условій.  Цифры  даны  для  передвиженія  трактора 
вѣсомъ  въ  13^2  тоннъ  со  скоростью  1.9  миль  въ  часъ  д.ш  различныхъ 
наклоновъ  въ  процентахъ  (беря  отношеніе  подъема  къ  разстоянію: 
такъ,  если  подъемъ  на  милю,  или  5280  футъ,  будетъ  52.8  фута,  то  это 
будетъ  одинъ  процентъ  подъема;. 

По  ровному  пути,  для  макадама  — 10.8  сплъ,  для  поля  15.4 

1^0  подъема  для  макадама  — 12.2  сплъ,  для  поля  16.8 

подъема  для  макадама — 15  сплъ,  для  поля  19.5 
10^  подъема  для  макадама  —  24.5  силъ,  для  поля  29 

15%  подъема  для  макадама  —  31.3  силъ,  для  поля  36 

Можно  считать,  что  для  передвиженія  трактора  по  обыкновенной 
дорогѣ  требуется  250  фунтовъ  тяги  на  тонну  его  вѣса.  Каждый  про¬ 
центъ  подъема  увеличиваетъ  сопротивленіе  на  одинъ  процентъ  вѣса 
трактора  помноженной  на  20  фунтовъ  на  тонну. 

Такимъ  образомъ,  еслп,  напримѣръ,  требуется  двигать  тракторъ 
вѣсомъ  Въ  12  тоннъ  по  подъему  въ  10  процентовъ  со  скоростью  2.5 
миль  въ  часъ,  то  сопротивленіе  будетъ: 

(12x250)4-  (12x10x20)  =  5400  фунтовъ.  ' 
н  мощность  потребуется: 

5400x2.5 
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=  36  лот.  сплъ. 

Наименьшаго  размѣра  тракторы  имѣютъ  моторъ  въ  12  сплъ,  ко¬ 
торый  и  даетъ  такую  мощность  на  шкивѣ,  развивая  силу  тяги  у  колесъ 
въ  б  силъ.  Такимъ  тракторомъ  можно  замѣнить  одну  лошадь  для  всѣхь 
работъ.  Меньшей  мощностью  уже  нельзя  пользоваться,  такъ  какъ 
тракторъ  не  будетъ  въ  состояніи  сдвинуть  соху  съ  мѣста  при  трудной 
работѣ.  Слѣдуетъ  помнить,  что  обыкновенная  лошадь  па  короткое 
время,  въ  случаѣ  надобности,  можетъ  развить  тягу,  соотвѣтствующую 
тягѣ  4-5-тп  лошадиныхъ  сплъ. 

Требуемая  мощность  мотора  зависитъ  еще  отъ  того,  какими  сохами 
желательно  пользоваться.  Такъ,  при  двухъ  сохахъ  по  14  дюймовъ  и 
при  запашкѣ  въ  б  дм.  глубины,  мы  имѣемъ  поверхность  давленія  па 
землю  14  на  б  и  на  два.  Помноживъ  на  среднее  давленіе  въ  5  дм.  на 
кв.  дюймъ  (а  для  твердыхъ  дѣвственныхъ  грунтовъ  оно  легко  доходитъ 
до  20  фунтовъ)  мы  получимъ  полное  давленіе  пли  силу  тяги  въ  840 
фунтовъ.  Дѣля  на  188  для  скорости  тяги  въ  2  мили  въ  часъ,  получаемъ 
требуемую  мощность  въ  4^/2  силы,  для  чего  слѣдуетъ  взять  моторъ  въ 
8-9  сплъ.  Для  сохъ  по  12  дюймовъ  мощность  потребуется  меньшая, 
и  еще  меньшая  для  дисковыхъ  8-мп  дюймовыхъ  сохъ. 
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Прп  скорости  2  мили  въ  часъ  одна  8-ми  дюймовая  дисковая  соха 
пашетъ  О.і'бЗ  акра  въ  часъ,  одна  12-ти  дюймовая — 0.236,  и  14-тіі  дюй¬ 
мовая — 0.284. 

Тракторные  моторы  обыкновенію  имѣютъ  два  обозначенія  мощ¬ 
ности:  одно,  которое  моторъ  развиваетъ  черезъ  передачу  и  колеса  трак¬ 
тора  въ  видѣ  тяги,  другое  —  которое  тракторъ  развиваетъ  па  шкивѣ 
для  передачи  силы.  Мощность  тракціи  въ  лошадиныхъ  силахъ,  обыкно¬ 
венно,  является  почти  вдвое  меньшей  мощности  на  шкивѣ,  что  объ¬ 
ясняется  большими  потерями  па  скольженіе  колесъ  и  передачу. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  слѣдуетъ  замѣтить,  что  мошность  моторовъ  трак¬ 
торовъ  дается  болѣе  низкой  по  сравненію  съ  мощностью  моторовъ  авто¬ 
мобилей.  Это  объясняется  тѣмъ,  что  моторы  автомобилей  испытыва¬ 
ются  при  весьма  большой  скорости  вращенія,  и  ихъ  мощностью,  по 
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большей  части,  считается  наибольшая  мощность,  которую  моторъ  въ 
состояніи  развить  при  большой  скорости  вращенія,  тогда  какъ  мощность 
тракторовъ  дается  для  рабочей  скорости,  и  не  для  самого  мотора,  а 
для  трактора,  то  есть  уже  включая  всѣ  механическія  потери. 

Въ  настоящее  время  строятся  тракторы  съ  моторами  въ  одинъ, 
два  и  четыре  цпплндра. 

Типичнымъ  одноцилиндровымъ  керосиновымъ  моторомъ  является 
моторъ  трактора  “Моголь”  фирмы  “Интернашоналъ  Харвестръ”.  Мо¬ 
торъ  расположенъ  горизонтально,  и  его  можно  видѣть  въ  отдѣльности 
на  фиг.  293. 

Цилиндръ  имѣетъ  8У2  дюймовъ  въ  діаметрѣ  при  ходѣ  поршня  въ 
12  дюймовъ,  что  составляетъ  рабочій  объемъ  цилиндра  въ  678  куб.  дюй¬ 
мовъ.  При  скорости  въ  400  оборотовъ  въ  минуту  онъ  развиваетъ  мощ¬ 
ность  въ  20  силъ  при  работѣ  на  шкивъ,  и  10  силъ  тягой  у  колесъ. 

На  фиг.  293  можно  видѣть  справа  внизу  съемную  верхушку  ци¬ 
линдра  съ  двумя  клапанами,  которые  работаютъ  отъ  тягъ,  проходя¬ 
щихъ  къ  распредѣлительному  валу.  Клапана  помѣщаются  въ  гнѣздахъ, 
подобно  тому,  какъ  это  было  описано  для  автомобиля  “Бьюикъ”.  Ци¬ 
линдръ  привинченъ  болтами  къ  картеру,  который  видно  слѣва.  Рубаш¬ 
ка  водяного  охлажденія  соединяется  съ  холодильникомъ  или  радіато¬ 
ромъ  С.  Въ  А  видно  карбюраторъ,  В — тяга  для  управленія  магнето 
С.  Сзади  картера  видно  маховикъ,  а  спереди — конецъ  вала  1  для 
шкива.  Картеръ  имѣетъ  три  съемныя  крышки  Н  для  осмотра  под¬ 
шипниковъ  внутри.  Смазка  производится  автоматическимъ  лубрика¬ 
торомъ  Е.  Число  оборотовъ  мотора  поддерживается  постояннымъ  при 
помощи  центробѣжнаго  регулятора  Р,  отъ  ко  тораго  идетъ  тяга  къ  кар¬ 
бюратору  (къ  дроссельному  клапану). 

На  фиг.  294  показано  устройство  колѣнчатаго  вала  съ  поршнемъ. 
Здѣсь  видно,  также,  приспособленіе  для  смазки,  коотрое  состоитъ  изъ 
кольцевого  желобка  В,  откуда  масло  центробѣжной  силой  выталкива¬ 
ется  черезъ  отверстіе  С  въ  подшипникъ  шатуна.  У  поршня  имѣется 
канавка  А  для  удержанія  смазки. 


Эта  канавка  забираетъ  масло,  поступающее  черезъ  отверстіе  въ 
цпилндрѣ  по  трубкѣ  изъ  лубрикатора.  По  другимъ  трубкамъ  изъ  луб¬ 
рикатора  масло  поступаетъ  къ  обоимъ  главнымъ  подшипникамъ  и  къ 
подшипнику  распредѣлительнаго  вала. 
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Фиг.  295. 

ДвухцплппдровыГі  тракторный  моторъ  “ІІіітеиашоііалъ 


Передъ  пускомъ  мотора  всегда  слѣдуетъ  повернуть  рукоятку  луб- 
рпкатора  40-50  разъ  для  того,  чтобъ  масло  попало  во  всѣ  подшипники. 

Такъ  какъ  моторъ  въ  одинъ  цилиндръ  имѣетъ  лишь  одинъ  рабочій 
ходъ  за  два  оборота,  то  для  него  требуется  большой  маховикъ,  а,  также, 
балансированный  колѣнчатый  валъ,  который  видно  на  фиг.  294. 

Вслѣдствіе  большого  размѣра  цилиндра  его  довольно  трудно  про¬ 
ворачивать  отъ  руки  для  пуска  въ  ходъ,  поэтому  имѣется  приспособле- 
іііе  для  уменьшенія  сжатія  въ  цилиндрѣ,  что  достигается  поворачива¬ 
ніемъ  рукоятки  В  )фиг.  293),  которая  открываетъ  кранъ  въ  цилиндрѣ. 

Для  пуска  въ  ходъ  слѣдуетъ  закрыть  воду  п  керосинъ,  открыть 
бензинъ  и  прикрыть  дроссельный  цдапанъ.  Клапанъ,  регулирующій 
впускъ  горячихъ  газовъ  въ  рубашку,  долженъ  быть  открытъ,  и  его 
МОНОЮ  прикрыть  лишь  въ  случаѣ  высокой  температуры  окружающаго 
воздуха.  Зажиганіе  должно  быть  поставлено  на  запозданіе  для  пуска 
и  переведено  па  упрежденіе,  когда  моторъ  пойдетъ  въ  ходъ. 

Кромѣ  того,  для  пуска  у  магнето  слѣдуетъ  поднять  рычажокъ  пру¬ 
жиннаго  пуска,  какъ  это  было  описано  въ  отдѣлѣ  о  зажиганіи,  чтобъ 
собачка  вошла  въ  сцѣпленіе  съ  храповымъ  колесомъ,  производя  одинъ 
отрывъ  за  полный  оборотъ  мотора. 

Магнето  не  имѣетъ  распредѣлителя,  давая  искру  при  каждомъ 
оборотѣ  вала. 

Двухцилиндровый  моторъ  трактора  “Титанъ”,  фирмы  “Интерна¬ 
ціоналъ  Харвестеръ”,  изображенъ  на  фиг.  295. 

Этотъ  моторъ  имѣетъ  циплндры  б^/і  дюйма  діам.  при  ходѣ  поршня 
въ  8  дюймовъ,  что  составляетъ  полный  рабочій  объемъ  въ  507  куб. 
дюймовъ.  Вслѣдствіе  меньшей  длины  хода  моторъ  дѣлаетц.  больше  обо¬ 
ротовъ — 500  Въ  минуту,  развивая  такую  же  мощность,  какъ  и  преды¬ 
дущій,  то  есть,  20  сп.тъ  на  шкивѣ  и  10  тягой.  Этотъ  моторъ,  какъ  и 
предыдущій,  однако,  можетъ  развить  до  25  силъ  на  шкивѣ. 

Удобнымъ  мѣриломъ  мощности  мотора  можно  считать  13,000  куб. 
дюймовъ  въ  минуту  на  силу.  Для  предыдущаго  мотора  мы  имѣемъ 
13500,  а  для  описываемаго  двухцилиндроваго— 12700,  что  объясняется 
нѣсколько  лучшимъ  устройствомъ  двухцилиндроваго  мотора.  Для  авто¬ 
мобильныхъ  моторовъ  цифра  эта  составляетъ  отъ  9000  до  14000  (для 
скорости  хода  поршня  1000  футъ  въ  секунду). 

Всѣ  эти  цифры  о'тносятся  къ  мощности  па  шкивѣ,  опредѣляемой 
тормазомъ  для  нормальной  скорости.  Мощность  тяги  состав.тяетъ  око 
ло  70%  тормазной  мощности  вслѣдствіе  потерь  на  скольженіе  и  пере¬ 
дачу,  п  принимается  около  половины,  чтобъ  имѣть  запасъ  для  особенно 

трудныхъ  условій  пахапія. 

На  фиг.  295  буквой  А  обозначено  магнето  закрытаго  тппа  съ  рас¬ 
предѣлителемъ  на  два  цилиндра.  В— автоматическій  лубрикаторъ  съ 
шестью  трубками  ко  всѣмъ  подшипникамъ  и  трущимся  частямъ,  С — 
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Фиг.  296 

Четырехцп.іпндровый  моторъ  “Пптерпашона 


неіінаго  войлокомъ,  В — карбюраторъ,  Е — насосъ  для  накачиванія 
керосина  въ  карбюраторъ,  Р — рубашка  горячаго  воздуха,  О — рычаги 
для  уменьшенія  сжатія  при  пускѣ  мотора  въ  ходъ. 

На  фиг.  296  изображенъ  четырехциіілндровып  моторъ. 


Р — Отверстія  въ  картерѣ. 

Л — Бакъ  для  воды. 

В — ІІиріемііая  труба  для  воздуха. 
С — Клапанъ  для  воздуха. 

В — Регуляторъ. 

Е — Лубрикаторъ. 


С — Помпа  для  воды. 

Н — Тормазная  лента. 

.1 — Коробка  скоростей. 

К — Руль. 

Е — Задняя  ось  съ  рессорами. 
М — Передокъ. 


Для  регулировки  скорости  имѣется  центробѣжный  регуляторъ 
(фиг.  297).  Расхожденіе  грузовъ  вызываетъ  по-ворачиваніе  валика 
(въ  лѣвомъ  верхнемъ  углу),  который  и  прикрываетъ  болѣе  или  менѣе 
дроссельный  клапанъ. 

Для  пуска  въ  ходъ  нужно  продѣлать  слѣдующія  операціи: 

1.  — Повернуть  рукоятку  лубрикатора  50-100  разъ. 

2.  — Разцѣннть  керосиновую  помпу  отъ  мотора  и  качать  ее  рукой, 
пока  керосиновый  резервуаръ  карбюратора  не  наполнится. 


Фиг.  297. 


3.  — Поставить  магнето  па  пускъ,  для  чего  надо  нажать  внизъ  на 
рычажокъ,  такъ  чтобъ  собачка  вошла  въ  зубецъ  колеса  (см.  отдѣлъ  о 
зажиганіи). 

4.  — Поставить  рукоятку  управленія  магнето  па  запаздываніе 
(“ЕаЩ”). 

5.  — Повернуть  распредѣлительный  кранъ  карбюратора  на  бензинъ 
(вертикальное  положеніе). 

.6. — Открыть  игольчатый  клапанъ  до  помѣтки. 

7. — Открыть  краны  въ  цплиндрахъ  при  помощи  рычага  для  того, 
чтобъ  уменьшить  сжатіе  при  пускѣ  въ  ходъ. 
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Фиг.  298. 

І^азрѣзъ  двухцилиндроваго  мотора  трактора  “Эйвери’ 


8.  — Закрыть  (если  не  былъ  закрытъ)  водяной  кранъ  карбюратора. 

9.  — Впустить  немного  бензина  въ  цилиндры. 

10- — Повернуть  моторъ  рукояткой,  пока  не  начнетъ  работать. 

Послѣ  того,  какъ  моторъ  началъ  работать,  надо  сдѣлать  слѣ¬ 
дующее  : 

1- — Повернуть  игольчатый  клапанъ,  пока  моторъ  не  начнетъ  пра¬ 
вильно  работать. 

2.  — Когда  скорость  получится  почти  нормальная,  поставить  руко¬ 
ятку  управленія  магнето  на  раннее  зажиганіе. 

3.  — Послѣ  того,  какъ  моторъ  проработаетъ  нѣсколько  минутъ  па 
бензинѣ,  повернуть  кранъ  на  кеі)Оспнъ  (горизонтальное  положеніе). 
Игольчатый  клапанъ  мо;кііо  ііеревессти  въ  нормальное  положеніе  лишь 
послѣ  того,  какъ  моторъ  хороню  погрѣется  на  керосинѣ. 

4.  — Когда  моторъ  начнетъ  немного  стучать,  открыть  водяной  крань 
настолько,  чтобъ  стукъ  прекратился. 

5.  — Впускъ  горячаго  воздуха  слѣдуетъ  регулировать  и  прикрывать 
въ  жаркую  погоду.  Вообще,  горячимъ  воздухомъ  слѣдуеіъ  пользоваться 
меньше  и  недопускать  карбюраторъ  перегрѣваться  такъ,  чтобъ  на  него 
пе.тьзя  было  положить  руку.  Черезъ  чуръ  сильный  перегрѣвъ  умень¬ 
шаетъ  мощность  мотора. 

6.  — Когда  моторъ  разогрѣется,  иногда  бываетъ  полезно  немного 
замедлить  залспганіе. 

Фирма  “Лверп”  выдѣлываетъ  двухцилиндровые  моторы  горизон¬ 
тальнаго  тппа,  располагая  цилиндры  съ  разныхъ  сторонъ  вала.  Фиг. 
298  изображаетъ  такой  моторъ  въ  разрѣзъ 

Корпусъ  мотора  состоптъ  изъ  двухт>  половинъ,  свинченныхъ  по¬ 
срединѣ  вертикальнымъ  фланцемъ,  причемъ  картеромъ  служптТ)  цен¬ 
тральное  уширеніе.  Крышки  цилпндровъ  сдѣланы  съемными  на  бол¬ 
тахъ.  Цплппдръ  внутри  представляетъ  трубку  (33),  которую  можно 
въ  случаѣ  порчи  вынуть  и  замѣнить  новой. 

Поршень  (37)  п  шатунъ  (59)  поворачиваютъ  валъ  63. 

Топливо  поступаетъ  черезъ  пріемную  трубу  41  въ  камеру  54,  ко¬ 
торая  образована  крышкой  цилиндра  52,  съ  клапаномъ  53.  Зажига¬ 
ніе  производится  свѣчкой  40.  Охлаждающая  вода  циркулируетъ  въ 
рубашкѣ  38.  Для  смазки  имѣется  масло  66  въ  картерѣ,  которое  не¬ 
прерывно  качается  зубчатой  помпон  60,  поступая  въ  нее  черезъ  от¬ 
верстіе  62.  Масло  идетъ  по  трубкѣ  67  въ  стеклянную  масленку  3,  изъ 
которой  черезъ  пріемникъ  2  оно  расходится  по  трубкамъ  30  къ  различ¬ 
нымъ  подшипникамъ  п  стекаетъ  обратно  въ  картеръ. 

Валъ  помпы  соедпняется  муфтой  29  съ  валомъ  центробѣжнаго  ре¬ 
гулятора  27,  на  которомъ  имѣется  червячная  шестерня  10,  находя¬ 
щаяся  въ  сцѣпленіи  съ  шестерней  11,  насаженной  на  ось  шестерни  12. 
Эта  послѣдняя  приводится  во  вращеніе  шестерней  8  распредѣлитель¬ 
наго  вала  6. 
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Грузпкп  регулятора  15  вращаются  на  іііарііпрахъ  19,  нажимая  на 
головку  18  пружины  16.  Гайка  17  служитъ  для  регулировки.  При 
своемъ  расхожденіи  грузики  поднимаютъ  шарнирами  19  муфту  14,  ко¬ 
торая  черезъ  посредство  хомута  13  дѣйствуетъ  на  тяги  20  и  25,  соеди¬ 
ненныя  съ  дроссельнымъ  клапаномъ  карбюратора. 

Кулаки  распредѣлительнаго  вала  дѣйствуютъ  на  тяги  клапановъ 
32  черезъ  посредство  качающихся  рычажковъ  5  на  осяхъ  7.  Тяги 
имѣютъ  соедппптелыіыя  муфты  31  и  головки  43  съ  шарообразными 
утолщеніями  на  концахъ,  которыми  онѣ  нажимаютъ  на  рычаги  48,  дѣй¬ 
ствующіе  на  клапана  53. 

Въ  остальномъ  устройство  походитъ  на  уже  описанные  автомобиль¬ 
ные  моторы. 

На  фиг.  299  изображенъ  моторъ  въ  4  цилиндра,  причемъ  коробка 
съ  распредѣлительнымъ  валомъ  снята. 

Зубчатка  1  назначена  для  соединенія  съ  зубчаткой  распредѣли¬ 
тельнаго  вала.  2  обозначаетъ  муфту  вала  насоса  для  масла.  3  —  от¬ 
верстія,  черезъ  которыя  масло  входп-тъ  въ  цилиндры  и  картеръ.  4  — 
соединенія  для  воды.  5  —  пробка  въ  трубѣ  отъ  масленой  помпы  для 
прочистки  этой  трубы.  6  —  фланецъ  на  валу.  На  этомъ  фланцѣ  имѣ¬ 
ются  помѣтки  для  установки  клапановъ  и  точка,  помѣченная  “Т”,  ко¬ 
торая  соотвѣтствуетъ  мертвой  точкѣ  цилиндровъ.  7  —  кольцо  для  смаз¬ 
ки  вала. 


Фиг.  300. 
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На  фпг.  300  показанъ  видъ  снизу  на  коробку  съ  распредѣлитель¬ 
нымъ  валомъ,  снятую  съ  мотора. 

Здѣсь  1  нзобралсаегь  червякъ,  приводящій  въ  движеніе  валъ 
помпы  н  регулятора,  2  —  муфта  этого  вала,  3  —  зубчатка  распредѣ¬ 
лительнаго  вала,  4  —  болты  подшипника,  5  —  рычажки  для  передачи 
движенія  тягамъ  клапановъ  7  отъ  кулаковъ  О  распредѣлительнаго 
вала. 

Эта  фирма  выдѣлыпаетт>  тракторные  моторы  въ  два  цилиндра 
двухъ  размѣровъ:  въ  8-16  силъ,  и  въ  12-25  силъ.  1)Олѣе  крупнаго  раз¬ 
мѣра  моторы  дѣлаются  въ  четыре  цилиндра. 

Моторъ  въ  16  силъ  (8  силъ  тяги  трактора)  имѣетъ  цилиндры  въ 
5^2  Діам.  п  ходъ  поршня  въ  6  дм.  нрн  600  оборотахъ.  Это  соотвѣт¬ 
ствуетъ  10700  куб.  дм.  въ  минуту  на  силу. 

Моторъ  въ  12-25  сп.іъ  имѣетъ  6У2  дм.  на  7  при  570  оборотахъ, 
что  соотвѣтствуетъ  10100  куб.  дм.  въ  минуту. 

Іэолынпмъ  распространеніемъ  пользуются  четырехцилиидровые 
моторы,  устроенные  болѣе  или  менѣе  по  типу  автомобильныхъ. 

Другіе  моторы  дѣлаются  слѣдующихъ  размѣровъ: 

14- 28  си.іъ,  4  цил.  4%  па  7,700  оборотовъ  въ  минуту  (11500  куб. 
дм.-мин.). 

18-36  силъ,  4  цил.  5У2  на  6,650  обор.  (10300  куб.  дм.-мин.). 

25-50  силъ,  4  цил.  6У2  на  7  па  500  об.  въ  мин.  (9300  куб.  дм.- 
мин.). 

40-80  силъ,  4  цил.  7%  на  8,  500  об.  въ  мин.  (8800  куб.  дм.-мин.). 

Количество  лошадиныхъ  силъ,  даваемое  заводчиками,  не  всегда 
точно  соотвѣтствуетъ  работѣ  мотора,  и,  обыкновенно,  моторъ  можетъ 
развить  нѣсколько  большую  работу.  При  большихъ  размѣрахъ  мотора 
каждый  кубическій  дюймъ  объема,  вообще  говоря,  можетъ  развить 
больше  работы,  и  большіе  моторы,  вообще,  экономичнѣе  маленькихъ. 
Поэтому  выгоднѣе  для  данной  работы  имѣть  одинъ  большой  моторъ, 
чѣмъ  два  маленькихъ. 

Заводъ  “Аллисъ-Чалмерсъ”  выдѣлываетъ  легкій  (4800  фунтовъ) 
тракторъ  въ  10-18  силъ  съ  горпзонталыіымъ  двухцилиндровымъ  мото¬ 
ромъ  въ  51/4  на  7  дюймовъ  при  720  оборотахъ  въ  минуту. 

Заводъ  “Кэйсъ”  (^.  I.  Сазе  Т.  М.  Со.)  строитъ  тракторы  слѣ¬ 
дующихъ  размѣровъ: 

10-18  силъ,  4  цилиндра,  3%  па  5,  1050  оборотовъ  въ  минуту. 

15- 27  силъ,  41/2  на  6,  900  об.  въ  минуту. 

20-40  силъ,  8%  па  9,  475  об.  въ  минуту. 

Моторъ  -въ  планѣ  со  снятыми  крышками  и  цилиндрами  можно  ви¬ 
дѣть  па  фиг.  301. 

Справа  впдно  маховикъ,  передаточныя  зубчатки  п  шкивъ.  Слѣва 
имѣется  сцѣпка  на  пружинѣ  для  пусковой  рукоятки.  На  валу  имѣется 
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Фиг.  301 
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зубчатка,  сцѣпляющаяся  съ  большой  зубчаткой  распредѣлительнаго 
вала,  къ  которому  присоединена  дальше  небольшая  зубчатка  для  вала 
водяной  помпы,  вентилятора  и  магнето.  Регуляторъ  скорости  насаженъ 
на  этомъ  же  валу  по  лѣвую  сторону  отъ  зубчатокъ. 

Этотъ  моторъ  интересенъ  тѣмъ,  что  его  картеръ  представляетъ 
одну  большую  отливку,  составляющую  основу  рамы,  въ  которой  помѣ¬ 
щаются  подніппнпкп  для  передаточныхъ  валовъ.  Онъ  показанъ  от¬ 
дѣльно  на  фиг.  302. 


Фпг.  803. 


1 


Фиг.  304 
385 


Цилиндры  показаны  на  фпг.  303  н,  какъ  видно,  устроены  но  об¬ 
разцу  обыкновенныхъ  автомобильныхъ  моторовъ. 

Моторъ  въ  10  силъ  имѣетъ  лишь  два  цилиндра,  расположенныхъ 
горизонтально  (фнг.  30-1). 

Картеръ  мотора  показанъ  отдѣльно  на  фиг.  305. 


Фпг.  305. 


Многіе  тракторы  имѣютъ  четырехцилиндровые  моторы,  устроен¬ 
ные  по  тину  автомобильныхъ,  но  съ  регуляторами  скорости.  На  фпг. 
306  изображенъ  довольно  распространенный  моторъ  фирмы  “Вокеша”. 


Фиг.  306. 
38Р 


Справа  вверху  видно  въ  разрѣзѣ  коппческія  зубчаткп  для  верти¬ 
кальнаго  вала  къ  масленой  помпѣ,  которую  видно  въ  нравомъ  нижнемъ 
углу.  Валикъ  показанъ  разрѣзанньимъ,  чтобъ  видно  было  нодшннникъ 
главнаго  вала.  Слѣва  на  концѣ  распредѣлительнаго  вала  помѣщенъ 
регуляторъ  скорости,  отъ  котораго  идетъ  вертикальный  качающійся 
рычагъ,  приводящій  въ  дѣйствіе  тягу  къ  карбюратору.  Устройство 
регулятора  можно  видѣть  на  фнг.  307. 


Фиг.  307. 


Спереди  зубчатки  О  имѣются  два  грузовика  на  стержняхъ  К,  и  при 
пхъ  расхожденіи  подвигается  рамка  А  съ  щарпковымъ  подщипнпкомъ 
В,  поворачивая  рычагъ  I)  па  шарнирѣ  С.  Рычаіъ  подвигаетъ  тягу  К. 
по  направленію  стрѣлки  н  прикрываетъ  дроссельный  клапанъ  Н,  кото¬ 
рый  вращается  на  валикѣ  5. 

Регу.тпровка  производится  поворачивапіСхМъ  гайкп  Ь.  При  пово¬ 
рачиваніи  вправо  скорость  мотора  увеличивается,  п  прп  поворачиваніи 
влѣво — уменьшается.  Этой  гайкой  мѣняется  натяженіе  пружины  Р. 
Регулировку  можно  запереть  гайкой  О,  причемъ  можно,  также,  про¬ 
пустить  черезъ  нее  проволоку  н  запечатать. 

На  фнг.  308  атотъ  же  моторъ  показанъ  въ  поперечномъ  разрѣзѣ. 
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А — Отверстіе  для  свѣякп. 

В — Втулка. 

С — Чашеообразная  шайба  клапана. 
О — Разрѣзная  упорная  шайба. 

Е — Регулирующій  впитъ. 

Р — Пружина  клапана. 


О — Коптръ  гайка. 

Н — Клапанъ. 

I — Гнѣздо  клапана. 

] — Толкачъ. 

К — Направляющая  втулка  толкача. 
Е — Эксцентрикъ. 


і 


На  фпг.  309  моторъ  “Интериашональ  Моторъ”  показанъ  въ  ра¬ 
зобранномъ  видѣ.  Здѣсъ  можно  видѣть  отдѣльно  поршни,  картер!.. 

выхлопную  трубу,  пріемную  трубу,  рычаги  клапановъ  п  магнето  съ  п])о- 
водкой. 


Фиг.  309. 
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Всѣ  описанные  моторы  имѣютъ  четыре  такта,  п  двухтактныхъ  мо¬ 
торовъ  для  тракторовъ  въ  настоящее  время  не  строится,  главнымъ  об¬ 
разомъ,  вслѣдствіе  ііхъ  малой  экономичности  и  затрудннтелыюстн  полу¬ 
ченія  правильной  смѣси  при  различныхъ  условіяхъ  работы,  а,  также, 
поддержанія  надлежащей  укуноркн  картера,  въ  которомъ  нронзво- 
дптся  сжатіе  смѣси. 


Питаніе  мотора. 

Тракторные  моторы,  какъ  общее  правило,  могутъ  работать  какъ 
на  бензинѣ,  такъ  п  на  керосинѣ  нлп  какомъ  либо  жидкомъ  топливѣ, 
пспаряемость  котораго  не  хуже  керосина.  Больнишство  тракторовъ 
пользуются  керосиномъ,  причемъ  бензинъ  употребляется  для  пуска  въ 
ходъ,  такъ  какъ  для  пспаренія  керосина  требуется  высокая  темпе¬ 
ратура. 

Керосинъ  даетъ  нѣсколько  меньшую  мощность,  главнымъ  образомъ, 
вслѣдствіе  необходимости  сильно  подогрѣвать  смѣсь.  Нагрѣтый  воз¬ 
духъ  расширяется,  поэтому,  чѣмъ  выше  его  температура,  тѣмъ  онъ  ста¬ 
новится  легче  II  разрѣженнѣе  н  содержитъ  меньшее  количество  по  вѣсу 
кислорода  БЪ  данномъ  объемѣ.  Результатъ  получается  такой  же,  какъ 
н  при  значительномъ  подъемѣ  подъ  уровнемъ  моря,  то  есть,  моторъ  на¬ 
чинаетъ  давать  меньшую  мощность.  Поэтому  подогрѣвать  керосинъ  п 
смѣсь  впускомъ  въ  цилиндры  нужно  лишь  настолько,  чтобъ  получить 
правильное  горѣніе  п  дѣйствіе,  и  дальнѣйшій  перегрѣвъ  будетъ  только 
уменьшать  мощность  мотора. 

При  работѣ  керосиномъ  трудно  получить  очень  хорошую  взрывча¬ 
тую  смѣсь,  поэтому  въ  моторахъ  получается  болѣе  нлп  менѣе  значитель¬ 
ный  осадокъ  песгорѣвшаго  угля,  п  моторъ  нѣсколько  стучитъ  .подъ  на¬ 
грузкой.  Помочь  этому,  однако,  можно  въ  значительной  степени,  впу¬ 
ская  въ  цилиндры  небольшое  количество'  воды.  Поэтому  въ  трактор¬ 
ныхъ  моторахъ  дѣлается  приспособленіе  для  впуска  воды  пзъ  радіатора 
въ  цилиндры,  причемъ  этотъ  впускъ  можно  регулировать  въ  завпспмостіі 
отъ  работы  мотора.  Впускъ  воды  необходимъ  еще  потому,  что  трак¬ 
торные  моторы  строятся  съ  большимъ  сжатіемъ  въ  цилиндрахъ.  Во¬ 
обще,  воды  нужно  давать  какъ  можно  меньше,  такъ  какъ  ея  присут¬ 
ствіе  нѣсколько  уменьшаетъ  мощность  (хотя  при  плохой  смѣси  оно,  по- 
видимому,  улучшаетъ  работу). 

На  фиг.  310  изображенъ  карбюраторъ  трактора  “Моголъ”,  изоб¬ 
раженнаго  па  фпг.  293. 
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Фпг.  310. 


* 


Оііъ  состоитъ  изъ  вертикальной  трубы  С,  съ  пагрѣвателыіой  ру¬ 
башкой  В.  Впускъ  воздуха  регулируется  іиаиаіюмъ  Л  отъ  руки,  и  кла¬ 
паномъ  Р — отъ  регулятора  скорости.  Вензинъ  впускается  при  пускѣ 
въ  ходъ  клапаномъ  С,  керосинъ — клапаномъ  Е.  II  изображаетъ  впуск¬ 
ной  клапанъ  для  смѣси. 

Тоже  устройство  показано  снаружи  на  фиг.  311.  Здѣсь  А  изоб¬ 
ражаетъ  дроссельный  клапанъ,  В — рубашку,  по  которой  проходятъ  го¬ 
рячіе  газы  выхлопной  трубы,  С — игольчатый  клапанъ  для  впуска  бен¬ 
зина,  который  поступаетъ  по  трубѣ  В,  Е — игольчатый  клапанъ  для 
впуска  керосина,  клапанъ  Р — для  внуска  воды. 

На  фиг,  312  изображенъ  распредѣлительный  крапъ  трактора  “Кэйсъ” 


,  Фиг.  312. 


На  фиг.  313  изображенъ  карбюраторъ  уже  описаннаго  мотора  въ 
15-30  силъ  “Иптернашоналъ”. 

Здѣсь  А  обозначаетъ  притворы  для  воздуха,  В — игольчатый  кла¬ 
панъ  для  бензина,  С — кранъ  для  воды,  В — резервуары  для  керосина, 
Е — игольчатые  клапана  для  керосина,  Р — крапы  для  впуска  бензина 
прямо  въ  цилиндры. 
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Фи:.  313. 


На  фиг.  314  этотъ  же  карбюраторъ  изображенъ  сбоку. 
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Здѣсь  А — пріемная  трубка  для  воздуха,  В — рубашка,  охватыікі- 
юіцая  выхлопную  трубу  п  служащая  для  подогрѣва  воздуха,  С  воз¬ 
душная  за'слонка,  I) — игольчатый  іиіананъ  для  бензина  (для  н^сьа  вь 
ходъ),  Е— кранъ  для  воды,  Р— игольчатый  клапанъ  для  керосина. 

Волынпнство  тракторныхъ  моторовъ  въ  настоящее  время  \ногрео- 
ляетъ  спеціальные  керосиновые  карбюраторы,  въ  родѣ  тѣхъ,  какіе  }ЛіС 
были  описаны  въ  отдѣлѣ  автомобилей.  Вообще  всѣ  они  устранікиотся 
также,  какъ  и  бепзпновые,  но  съ  приспособленіемъ  для  подогрѣва  воз¬ 
духа  НЛП  смѣсп  отъ  выхлопной  трубы. 

На  фпг.  315  показано  типичное  устройство,  нріі  которомъ  смѣсь 
нроходнгь  черезъ  рубашку,  окружающую  выхлопную  трубу. 


Фиг.  315. 


На  фпг.  316  покаазнъ  двойной  карбюраторъ  (“Кпнгстоііъ”)  для 
бензина  п  кероспна.  Опъ  представляетъ  пзъ  себя  два  отдѣльныхъ  кар¬ 
бюратора  съ  двумя  резервуарами  2,  двумя  поплавками,  двумя  иголь¬ 
чатыми  крапами  11,  и  двумя  пріемными  трубами  для  воздуха  7.  Оба 
карбюратора  открываются  въ  одну  трубу,  къ  мотору,  причемъ  впускъ 
того  пли  другого  топлива  регулируется  краномъ. 

При  двойномъ  карбюраторѣ  необходимо  слѣдить,  чтобъ  въ  обоихъ 
резервуарахъ  была  соотвѣтствующая  жидкость,  такъ  какъ  въ  сухомъ 
резервуарѣ  поплавокъ  и  его  игольчатый  впускной  клапанъ  легко  могутъ 
разбиться  въ  короткое  время  отъ  тряски,  при  работѣ  мотора. 

Для  подогрѣва  топлива  имѣется  рубашка  26  съ  горячимъ  возду¬ 
хомъ. 

Шаровые  автоматическіе  клапана  25  регулируютъ  правп.льность 
смѣси  при  различныхъ  нагрузкахъ,  такъ  что  отъ  руки  приходится  ре¬ 
гулировать  лишь  винты  И. 
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Фпг.  316. 


Карбюраторъ  трактора  “Эйвери” 


2  —  Резервуары  д.ія  керосшіа  и  бен¬ 

16 

—  17  —  Дроссельный  клапанъ 

зина. 

25 

—  Шаровой  воздушный  клапанъ 

7  —  Воздушная  труба. 

26 

—  Воздушная  рубашка. 

1 1  —  Игольчатый  клапанъ. 

27 

—  ІІпппель. 

12  —  ЗажпмноГі  впитъ. 

36 

—  Гайка. 

» 
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Регулпрвока  производится  такимъ  образомъ.  Сначала  поворачи¬ 
ваютъ  винтъ  И  до  отказа,  послѣ  чего  опять  открываютъ  на  полтора 
оборота.  Послѣ  этого  даютъ  мотору  поработать  минутъ  10,  чтобъ  онъ 
разогрѣлся,  н  открываютъ  клапанъ  настолько,  чтобъ  онъ  работалъ  нор¬ 
мальной  скоростью.  Послѣ  этого  надо  медленно  поворачивать  винтъ  П 
вправо,  пока  моторъ  не  начнетъ  давать  обратныя  вспышки  черезъ  кар¬ 
бюраторъ,  что  слулсптъ  признакомъ  бѣдной  смѣси  (зажиганіе  должно 
быть  поставлено  позднее).  Тогда  нужно  повернуть  винтъ  влѣво,  пока 
моторъ  не  начнетъ  работать  правильно,  полной  скоростью.  При  .этомъ 
не  должно  быть  чернаго  дыма  изъ  выхлопной  трубы,  присутствіе  кото¬ 
раго  указываетъ  на  черезъ  чуръ  лшрную  смѣсь. 

Для  прочистки  резервуаровъ,  что  слѣдуетъ  дѣлать  время  отъ  вре¬ 
мени,  надо  отвернуть  гайки  27  и  снять  рубашки  27,  послѣ  чего  можно 
отвернуть  стойки  9  и  снять  резервуары. 

Иногда  вмѣсто  фильтрованія  примѣняется  промывка  воздуха,  что 
даетт,  очень  хорошіе  результаты.  На  фиг.  317  показанъ  такой  про- 
мыватель  (“Кэйсъ). 


Фиг.  317. 


Его  устройство  попятно  изъ  чертежа.  Воздухъ  поступаетъ  снизу 
черезъ  боковыя  отверстія  и  проходитъ  въ  среднюю  камеру,  гдѣ  онъ  на¬ 
правляется  внизъ  къ  кольцеву  камеру,  изъ  которой  и  выходитъ  въ  видѣ 
пузырьковъ  въ  наружную  часть  резервуара.  Его  движеніе  показано 
стрѣлками. 

Вмѣсто  керосина  можно  лшчь  бензолъ  и  спиртъ.  Керосиновые  мо¬ 
торы,  однако,  не  годятся  для  сжиганія  неочищенной  нефти  или  нефтя¬ 
ныхъ  остатковъ,,  и  въ  Америкѣ  въ  настояпще  время  не  строится  тракто¬ 
ровъ  для  сырой  нефти. 
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Зажиганіе  смѣси. 


Тракторы,  какъ  общее  правило,  не  имѣютъ  аккумуляторовъ,  элек¬ 
трическихъ  лампъ  или  пусковыхъ  моторовъ,  и  зажиганіе  производится 
при  помощи  магнето  высокаго  напряженія.  Поэтому  почти  все,  что 
было  сказано  о  магнетѣ  въ  отдѣлѣ  автомобилей,  имѣетъ  примѣненіе  и 
къ  тракторамъ. 

Ролыпинство  тракторовъ  пользуются  магнето  фирмы  “К\Ѵ”  и 
имѣютъ  нрулсиннын  пускъ,  то  есть,  при  вращеніи  вала  мотора,  якорь 
магнето  сначала  не  вращается,  будучи  удерживаемъ  собачкой,  а  по¬ 
томъ,  подъ  дѣйствіемъ  пружинъ,  сразу  срывается  на  полъ  оборота,  да¬ 
вая  хорошую  искру.  Это  устройство  показано  на  фиг.  318. 


Фнг.  318. 


Для  пуска  въ  ходъ  надо  нажать  внизъ  выступъ  слѣва  па  рычагѣ 
8,  чѣмъ  освобождается  собачка  II,  которая  и  попадаетъ  въ  зубецъ  на 
окружности  муфты  4.  Муфта  эта  соединена  спиральной  пружиной  съ 
валомъ  мотора,  отъ  котораго  вращается  дискъ  1  съ  кулаками  па  окруж¬ 
ности.  Когда  кулакъ  подходитъ  подъ  собачку  II,  онъ  ее  поднимаетъ, 
освобождая  валъ  и  якорь  магнето,  который  поэтому  быстро  поверты¬ 
вается  подъ  дѣйствіемъ  заведенной  пружины  па  полъ  оборота,  послѣ 
чего  опъ  опять  захватывается  собачкой.  При  быстромъ  вращеніи  мо¬ 
тора  собачка  отпрыгиваетъ  такъ  сильно,  что  заскакиваетъ  за  рычагъ  8 
и  остается  въ  поднятомъ  положеніи.  У  медленно  вращающихся  мото¬ 
ровъ  ее  полезно  заводить  отъ  руки  послѣ  того,  какъ  моторъ  началъ  вра¬ 
щаться. 

При  нормальной  установкѣ  магнетоу  собачка  до.тжыа  отпускать 
якорь,  когда  валъ  мотора  пли  его  маховикъ  повернется  на  3  градуса  за 
мертвую  точку. 

На  фиг.  319  показаны  соединенія  магнето  и  положенія  контактовъ, 
когда  первый  поршень  находится  въ  верхней  мертвой  точкѣ. 
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Фиг.  319. 


Еслп  магнето  требуется  установить  правильно  па  моторѣ,  тогда 
слѣдуетъ  повернуть  его,  расцѣпивъ  отъ  вала,  пока  контактъ  распредѣ¬ 
лителя  не  встанетъ  противъ  соотвѣтствующаго  сегмента,  какъ  пока¬ 
зано  стрѣлками  для  вращенія  въ  правую  пли  лѣвую  стороны.  Послѣ 
этого  надо  медленно  вращать  якорь,  пока  контакты  прерывателя  не 
начнутъ  рнзмыкаться,  какъ  показано.  Это  п  будетъ  правп.тьное  поло¬ 
женіе  магнито  для  прпсоедпненія  къ  валу.  Прп  дѣйствіи  пружиннаго 
пуска,  собачка,  какъ  уже  было  упомянуто,  должна  отпускать  якорь, 
когда  поршень  уйдетъ  уже  пзъ  мертвой  точки,  н  валъ  повернется  отъ 
мертвой  точки  'на  3  градуса.  Если  этого  не  получается,  то  магнето 
надо  переставить. 

Такимъ  же  образомъ  присоединяются  и  другіе  цилиндры,  какъ  по¬ 
казано  на  діаграммѣ,  которая  начерчена  для  порядка  зажиганія  1-2- 
4-3.  Еслп,  однако,  порядокъ  извѣстенъ,  тогда  никакой  дальнѣйшей 
провѣрки  не  требуется,  пос.іѣ  того,  какъ  найдено  правильное  положе¬ 
ніе  магнето  для  перваго  цплиндра. 

Передъ  установкой  или  провѣркой  магнето  надо  отвернуть  малень¬ 
кую  гайку  посерединѣ  коробки  прерывателя  п  отвести  мѣдную  соеди¬ 
нительную  пластинку  въ  сторону,  чтобъ  можно  было  снять  крышку  съ 
прерывателя  для  осмотра  контактовъ. 

Контакты  прерывателя  должны  расходиться  на  1/64  дюйма  п  дол¬ 
жны  быть  чистыми  и  правпльнымп,  за  чѣмъ  нужно  время  отъ  временя 
слѣдить. 

Этой  же  фирмой  строятся  магнето  перемѣннаго  тока 

большой  частоты,  которыми  можно  пользоваться  для  зажиганія  прп 
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ііомоіцп  катупікп  высокаго  напряженія,  іі  которыя  даютъ  токъ  низкаго 
напряженія  для  лампъ.  На  фпг.  320  изображено  такое  магнето. 

Оно  вращается  со  скоростью  отъ  двухъ  до  трехъ  тысячъ  оборотовъ 
въ  мппуту  II  соединяется  ремнемъ  на  шкивѣ.  Токъ  отъ  магнето  идетъ 
черезъ  выключатель  въ  фонари,  іі,  также,  въ  распредѣлитель  низкаго 
напряженія,  откуда  онъ  поступаетъ  по  очереди  въ  ііевпбрпрующія  ка¬ 
тушки  для  отдѣльныхъ  цилиндровъ.  Діаграмма  соединенія  для  четы¬ 
рехъ  цилиндровъ  показана  па  фиг.  321. 

Для  пуска  въ  ходъ  имѣется  баттарея  сухихъ  элементовъ,  которой 
можно  пользоваться,  также,  въ  случаѣ  порчи  магнето. 

Магнето  не  слѣдуетъ  разбирать  на  части,  а  если  ужь  это  необхо¬ 
димо,  то  на  полюса  магнитовъ  надо  класть  куски  желѣза  для  сохране¬ 
нія  пхъ  магнетизма.  Ихъ  слѣдуетч.,  также,  помѣтить,  чтобъ  опять  со¬ 
брать  въ  правплъномь  порядкѣ,  одноименными  полюсами  вмѣстѣ  и  въ 
надлежащемъ  положеніи,  такъ  какъ  иначе  магнето  можетъ  перестать 
дѣйствовать. 


Фиг.  321. 


Охлажденіе  и  смазка  мотора. 

Всѣ  тракторные  моторы  имѣютъ  водяное  охлажденіе,  въ  виду,  глав¬ 
нымъ  образомъ,  необходпмостп  для  этихъ  моторовъ  работать  полной 
мощностью  п  имѣть  хорошее  сжатіе  въ  цилиндрахъ.  Большинство  трак¬ 
торовъ  имѣютъ  радіаторы  автомобильнаго  типа,  хотя  часто  они  дѣла¬ 
ются  изъ  болѣе  солидныхъ  отливокъ,  какъ  напримѣръ,  показано  на  фиг. 
322,  изображающей  радіаторъ  “Кэйсъ”. 


Фиг  322. 
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Этотъ  радіаторъ  состоптъ  пзъ  центральнаго  блока,  состоящаго  изъ 
трубокъ  съ  охлаждающими  дисками,  и  четырехъ  отливокъ,  окружаю¬ 
щихъ  со  всѣхъ  сторонъ  центральную  часть. 

“Авери”  тракторъ  имѣетъ  цилиндрическій  радіаторъ  безъ  венти¬ 
лятора,  тяга  же  получается,  вслѣдствіе  устройства  небольшой  трубы 
надъ  радіаторомъ,  какъ  показано  на  фиг.  323,  въ  которую  выходитъ 
выхлопная  труба,  такъ  что  чѣмъ  быстрѣе  моторъ  работаетъ,  тѣмъ  тяга 
сильнѣе,  и  охлажденіе  получается  бо.тѣе  энергичное.  Водяной  помпы 
въ  даномъ  случаѣ  не  имѣется. 


Фпг.  323. 


Большинство  моторовъ,  однако,  имѣютъ  помпу  и  вентиляторъ  къ 
радіатору. 

Зимой  въ  воду  необходимо  добавлять  спиртъ,  какъ  о  томъ  уже  было 
сказано,  для  предупрежденія  ея  замерзанія.  Вообще,  когда  тракторъ 
стоитъ  долго  безъ  употребленія,  то  воду  изъ  радіатора  нужно  совсѣмъ 
выпускать. 

Однимъ  изъ  главныхъ  условій  надежности  дѣйствія  и  долговѣчности 
трактора  является  регулярность  и  правильность  смазки. 

Моторы  автомобильнаго  типа  имѣютъ  двойную  смазку:  разбрызги¬ 
ваніемъ  шатунами  и  подачей  къ  подшипникамъ  по  трубкамъ  отъ  мас¬ 
леной  помпы,  какъ  это  было  описано  въ  отдѣлѣ  автомобилей.  Многіе 
тракторные  моторы,  однако,  имѣютъ  автоматическіе  лубрикаторы,  фиг. 
324. 

Такой  лубрикаторъ  состптъ  изъ  резервуара,  въ  который  наливается 
масло.  Въ  немъ  помѣщаются  маленькія  помпочки,  подающія  регуляр¬ 
но  масло  въ  отдѣльныя  трубкп  (Ц.  Лубрикаторъ  дѣйствуетъ  отъ  при- 
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вода  (рычагъ  2),  прпчемъ  у  него  имѣется  еще  ручка  5  для  подачи 
масла  въ  подшипники  отъ  руки.  Передъ  пускомъ  мотора  въ  ходъ  ручку 
ату  надо  повернуть  отъ  50  до  100  разъ,  чтобъ  быть  увѣреннымъ,  что 
іюршішппкп  имѣютъ  достаточно  масла. 

Въ  картерѣ  масло  должно  быть  всегда  поддерживаемо  на  посто¬ 
янномъ  уровнѣ,  не  давая  ему,  во  всякомъ  случаѣ,  спускаться  черезъ 
чуръ  ппзко.  Слѣдуетъ  поставить  за  правило  наливать  немного  масла 
въ  картеръ  каждый  разъ,  какъ  добавляется  керосинъ  въ  танкъ.  На 
каждыя  10  галлоновъ  керосина  можно  брать  о'гъ  до  галлона,  въ 
зависимостп  отъ  того,  какъ  быстро  моторъ  расходуетъ  масло.  Часто 
получается  большой  расходъ  масла  просто  потому,  что  оно  вытекаетт. 
черезъ  неплотныя  соединенія  въ  картерѣ  п  трубкахъ. 

.Для  смазки  тракторныхъ  моторовъ  слѣдуетъ  брать  болѣе  густое 
масло,  чѣмъ  для  автомобильныхъ.  Въ  лшркую  погоду,  въ  особенности, 
необходимо  брать  густое  масло,  и  для  керосиновыхъ  тракторовъ  болѣе 
густое,  чѣмъ  для  бензиновыхъ. 

Въ  картеръ  не  слѣдуетъ  наливать  масла  выше  полагающагося 
уровня,  для  чего  у  всѣхъ  моторовъ  имѣются  указатели,  по  большей  ча¬ 
сти,  проволока  отъ  поплавка,  и  но  положенію  верхняго  конца  проволоки 
можно  судить  объ  уровнѣ. 

Если  масла  черезъ  чУръ  много,  то  изъ  выпускной  трубы  будетъ 
выходить  голубоватый  дымъ.  Это  можетъ  случиться,  также,  ві.  томъ 
случаѣ,  когда  поршневыя  кольца  слабы  или  заѣли,  и  пропускаютъ 
много  масла  въ  цилиндры. 

Вреда  отъ  избытка  масла  особаго  нѣтъ,  хотя  его  слѣдуетъ  избѣ¬ 
гать  по  той  причинѣ,  что  оно  грязнитъ  свѣчки,  такъ  что  получаются 
неправильные  и  слабые  взрывы,  и  получается  большой  осадокъ  угля 
въ  цилиндрахъ,  который  въ  свою  очередь  ухудшаетъ  работу  мотора. 

Для  керосиновыхъ  тракторовъ,  вообще,  рекомендуется  класть  въ 
моторъ  масло,  дающее  вспышку  при  температурѣ  375  град.  Ф.  и  горѣ¬ 
ніе  при  425  град.  Фар.  Это  тѣмъ  болѣе  важно,  что  температура  мотора 
внутри  весьма  высока.  Опытами  были  найдены  слѣдующія  темпера¬ 
туры: 

При  взрывѣ  внутри  цилиндра  2000-3000  град.  Ф. 
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Верхняя  поверхность  поршня — 500  град.  Ф. 

Стѣнки  цилиндра  снаружи — 212  град.  Ф. 

Подшнппикп  шатуновъ — 130  град.  Ф. 

Всѣ  трущ,іяся  части  снаружи  должны  быть  всегда  хорошо  смазаны, 
если,  даже,  въ  нѣкоторыхъ  мѣстахъ  приходится  давать  немного  изъ 
маслепкп  каждыя  два — три  часа  работы.  Обиліе  масла  не  повредитъ 
въ  этомъ  случаѣ  непосредственно,  однако,  если  его  разливать  обильно 
спарулш,  то  онъ  будетъ  привлекать  пыль,  такъ  что  моторъ  скоро  при¬ 
метъ  очень  грязный  видъ,  п  грязь  съ  масломъ  будетъ  проникать  и  па 
трущіяся  поверхности.  Вообще,  полезно  моторъ  время  отъ  времени 
чистить  снаружи  керосиномъ  и  обтирать  насухо  трупкоГі. 

Внутри  цилиндровъ  постепенно  накопляется  уголь  п  сажа  п  тѣмъ 
'быстрѣе,  чѣмъ  хуже  пропсходитъ  горѣніе  п  чѣмъ  большій  избытокъ 
масла  поступаетъ  въ  цилиндры,  въ  особенности,  еслп  масло  плохого 
качества.  Для  уменьшенія  образованія  угля  нужно  наблюдать  за  с.тѣд- 
дующпми  обстоятельствами  работы  мотора: 

1.  — Наблюдать  за  тѣмъ,  чтобъ  не  было  избытка  масла  въ  картедѣ. 

2.  — Если  получается  голубой  дымъ  при  нормальномъ  уровнѣ  мас- 
.ча,  то  надо  осмотрѣть  поршневыя  кольца  и  смѣнить  загорѣвшія  или 
испорченныя. 

3.  — Надо  слѣдить  за  правильнымъ  дѣйствіемъ  карбюратора.  Пер¬ 
вымъ  признакомъ  того,  что  карбюраторъ  дѣйствуетъ  неправильно,  по¬ 
мимо  паденія  мощности,  слулштъ  частое  загрязненіе  свѣчекъ  п  необхо¬ 
димость  ихъ  чистки. 

4.  — Надо  слѣдить  за  правильнымъ  питаніемъ  воды  въ  моторъ. 
Вода  уменьшаетъ  образованіе  угля. 

5.  — Разъ  въ  недѣлю,  а  иногда  и  чаще,  нужно  давать  керосину  въ 
моторъ,  вливая  около  стакана  въ  пріемныя  отверстія  для  воздуха  у  кар¬ 
бюратора.  При  этомъ  получится  густой  дымъ  пзъ  выпускной  трубы, 
пока  керосинъ  не  выгорптт^.  Вмѣсто  этого  рекомендуется  иногда  вли¬ 
вать  немного  кероспна  въ  горячій  моторъ  послѣ  работы  (въ  цплпндры) 
п  оставить  такъ  на  ночь,  а  утромъ  дать  мотору  поработать  медленно. 
Послѣ  такой  чпсткп  нужно,  однако,  въ  блплѵайшемъ  будущемъ  смѣнить 
все  масло  въ  картерѣ,  такъ  какъ  проникающій  туда  керосинъ  сильно 
его  портпгт..  Вообще,  такую  промывку  керосиномъ  лучше  совсѣмъ  не 
дѣлать,  если  угля  не  образуется  плп  образуется  очень  мало. 

6.  — Масло  должно  быть  хорошаго  качества.  Обыкновенное  ма¬ 
шинное  масло  совершенно  не  годится  для  этой  пѣли. 

Каждый  день  передъ  работой  слѣдуетъ  осматрпвать  моторъ  тща¬ 
тельно,  главнымъ  образомъ  за  тѣмъ,  чтобъ  у  него  не  оказалось  ослабѣв¬ 
шихъ  соединеній,  отвернутыхъ  гаекъ,  расшатанныхъ  подшипниковъ  и 
т.  д.  Послѣ  пуска  въ  ходъ,  также,  с.іѣдуетъ  наблюдать  время  отъ  вре¬ 
мени  за  дѣйствіемъ  мотора,  за  правішьностью  циркуляціи  масла,  за 


403 


правильностью  работы  лубрикатора  черезъ  стеклянныя  окна  па  его 
крышкѣ,  за  > течкой  воды  изъ  сальниковъ  и  соедииеиііі  трубъ  и  т.  д. 
Слабыя  гайки  легко  обнаруживаются  при  работѣ,  вслѣдствіе  замѣтной 
игры  и  шата. 


Передача  силы  отъ  мотора  къ  оси. 

Вслѣдствіе  необходимости  получаепія  весьма  большой  силы  тяги 
при  малой  скорости,  тракторы  имѣютъ  большую  передачу  отъ  мотора  къ 
задней  оси.  Какъ  уже  было  упомянуто,  моторъ  вращается  со  скоростью 
отъ  500  до  1000  оборотовъ,  въ  зависимости  отъ  его  размѣровъ  и  мощности, 
тогда  какъ  тракторъ  двигается  лишь  со  скоростью  отъ  двухъ  до  четырехъ 
миль  въ  часъ.  При  большомъ  діаметрѣ  заднихъ  колесъ  это  вызываетъ 
необходимость  пользованія  большой  передачей.  Такъ,  тракторъ  “Кэйсъ 
15-17  имѣетъ  колеса  52  дюйма  діаметромъ,  такъ  что  при  скорости  мотора 
въ  900  оборотовъ  въ  минуту  требуется  передаточное  число  62.9  для  рабо¬ 
чей  скорости  214  мили  въ  часъ.  Для  холостого  или  легкаго  хода  имѣется 
другая  скорость,  ЗУ^  мили  въ  часъ,  при  передачѣ  въ  41.4:1.  Вообще 
тракторы,  какъ  общее  правило,  имѣютъ  двѣ  передачи,  для  рабочаго  и  хо¬ 
лостого  хода. 

Большая  передача  вызываетъ  большія  потери  па  треніе  въ  зубчат¬ 
кахъ,  поэтому  важно,  чтобъ  зубчатки  были  хорошо  сдѣланы  и  правильно 
пригнаны. 

У  нѣкоторыхъ  дешевыхъ  тракторовъ  зубчатки  дѣлалпсь  литыя  чугун¬ 
ныя.  и  этого  надо  избѣгать.  Всѣ  зубчатки  должны  быть  стальныя  и  съ 
парѣзаппыми  зубьями. 

Моторъ  всегда  соединяется  съ  трансмиссіей  при  помощи  фрикціон¬ 
ной  сцѣпки,  какъ  напримѣръ,  сцѣпки  “Кэйсъ”  фиг.  325. 


Фиг.  325. 


Эта  сцѣпка  устроена  внутри  рабочаго  шкива  и  состоитъ  изъ  двухъ 
чугунныхъ  сегментовъ,  покрытыхъ  асбестовой  матеріей.  ІПкпвъ  надѣ¬ 
вается  на  валъ,  соединенный  фланцемъ  съ  колѣрічатымъ  валомъ  мотора. 
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“Лнеріі”  сцѣпка  имѣетъ  три  чугунныхъ  сегмента  (фиг.  326),  покры- 
ТЫХЪ  асбестомъ. 

Сцѣпленіе  производится  при  помощи  вилки,  прнчеі\іъ  рычагъ,  управ- 
ляющіп  вплкоіі,  дѣііствуетъ,  таклге,  па  тормазъ,  нажимающій  снаружи  на 
шкпвъ. 


Фиг.  326. 


На  фиг.  327  показана  сцѣпка  “Интернаціоналъ  Харвестеръ”,  кото¬ 
рая  состоитъ  пзъ  стальной  (3)  полосы  съ  асбестовой  лентой,  укрѣпленной 
на  вилкѣ  4.  Стягиваніе  производится  рычагомъ  5,  причемъ  пружина  б 
отпускаетъ  сцѣпку.  Натяженіе  регулируется  гайкой  1  и  пружиной  2. 


Фпг.  327. 


У  МНОГИХ!)  тракторовъ  большой  мощности  сцѣпки  устраиваются  по 
образцу  автомобильныхъ. 
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Фиг.  328. 


СоипіегзЬа^І  Я^саг — Зубпатка  (больгаая'. 

вспомогательнаго  вала. 

Ні^Ь  {оглѵагё  ргеаг — Зубчатка  большой 
скорости  впередъ. 

Ьо’ѵѵ-ееаг —  Зубчатка  малой  скорости. 


Сеаг  зЬі^Іег  тогк — Вплка  для  пегед«п 
женія  зубчатокъ. 

Веіі  сгапк — Колѣнчатый  рычагъ. 

Риіі  год — Тяга. 

Вгіѵе  вргоскеі; — Ведущая  зубчатка  ді 
цѣпи. 
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Сцѣпка  соединяется  съ  коробкой  скоростей,  похолсей  па  коробку  ско- 
1)0стей  у  автомобилей,  причемъ  обыкновенію  имѣется  двѣ  скорости  впе¬ 
редъ,  одна  назадъ  и  иейтралыіое  положеніе. 

Иа  фиг.  328  изображена  коробка  скоростей  н  дифференціалъ  трак¬ 
тора  '‘Иитериашоналъ  Харвестеръ”. 

Слѣва  вверху  видно  большую  зубчатку,  которая  находится  въ  сцѣп¬ 
леніи  съ  маленькой  зубчаткой,  нзобралюниоГі  на  фнг.  327.  Эта  послѣдняя, 
какъ  уже  было  упомянуто,  сидитъ  свободно  на  оси  мотора,  изображеннаго 
па  фнг.  301,  п  соединяется  нрп  помощи  сцѣпки  внутри  шкива  (фиг.  327). 

■  Передаточный  валъ  имѣетъ  посерединѣ  квадратное  сѣченіе,  и  по  нему 
двигаются  двѣ  зубчатки  для  перемѣны  скоростей.  С.іѣва  имѣется  зуб¬ 
чатка  для  большой  скорости,  а  справа  —  для  малой,  п  каждая  изъ  нихъ 
ирнсоеднияется  къ  зубчаткѣ  соотвѣтствующаго  размѣра  на  дифференці¬ 
алѣ. 


Для  обратнаго  хода  имѣется  дополнительная  зубчатка,  показанная 
отдѣльно  наверху.  Она  насажена  на  эксцентрикъ  и  вводится  въ  сцѣпленіе 
поворотомъ  этого  эксцентрика.  - 

Дифференціалъ  находится  на  промежуточномъ  валу,  на  каждомъ  кон¬ 
цѣ  котораго  имѣется  зубчатое  колесо  для  цѣпной  передачи  къ  заднимъ 
колесамъ.  Обѣ  половники  осп  съ  зубчатками  вращаются  на  общемъ  ва¬ 
ликѣ  внутри  для  обезпеченія  правильности  пхъ  дѣйствія,  помимо  длин¬ 
ныхъ  подшипниковъ  въ  коробкѣ. 

“Кэйсъ”  тракторъ  имѣетъ  похожее  устройство.  Общее  расположеніе 
передачп  было  показано  на  фнг.  301,  гдѣ  видно  маленькую  шестеренку, 
свободно  сидящую  на  валу  мотора  п  соедпненную  со  сцѣпкой  внутрп  шки¬ 
ва,  который  насаженъ  на  валу  мотора.  Шестеренка  сцѣпляется  съ  боль¬ 
шой  шестерней,  насаженной  на  вспомогательномъ  валу  съ  передвижными 
шестернями,  который  можно  видѣть  отдѣльно  на  фиг.  329. 


Фпг.  329. 


Устройство  дифферепціалыіоГі  передачп  можно  впдѣть  отчасти  на  • 
фпг.  301  н  болѣе  подробно  на  фпг.  330. 
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Иа  этихъ  чертелсахъ  индію,  мелсду  прочимъ,  что  палы  моіітпроиапм 

па  ролпкоиыхт.  под  іи  и  пинкахъ  “Хаятт>”. 

Описанное  устройство  ирииадлелапъ  тракторамъ  иъ  10-18  и  15-17 
валъ.  Тракторы  иъ  20-40  силъ  имѣютъ  диф(()ороиціалъ  иа  иромелсуточ- 
помъ  налу,  отъ  котораго  ираіцеиіе  ііередаетсл  шестерням!.,  иасаліеииымъ 
на  заднія  колеса  (фиг.  331),  которыя  вращаются  иа  мертвой  задней  оси. 


Фиг.  330. 


“Авери”  передача  показана  на  фиг.  332. 

Особенностью  этого  устройства  является  прпмѣііеіііе  передвижной  ра¬ 
мы,  благодаря  которой  является  возмолшості.  вводить  въ  сцѣпленіе  съ 
промежуточнымъ  валомъ  непосредственно  шестерню  для  малой  или  боль¬ 
шой  скорости,  или  сразу  двѣ  шестерни  для  обратнаго  хода.  На  фиг.  333 
іюказано  это  устройство  въ  планѣ. 


408 


НУДТТ  ВО^^ЕЙ  ВЕАЯ1М35 


'„Г 

,  •«?лгѵ:ѵ  ѵ*'-;  .  ■' 

".*:■•  -“Ѵ 

а 

.  иі 
> 


•■  ч-ѵ .■  4  т-?г,  'л.и'.у?ч^‘Л'!:л 

•  ■■■<.'■•  '  -г  5ч  N 

'  '  ѵ*'  ,  ^  у.  -и,  '”%  ч 

•'  '  т 

'  ■  ^  *  г  Ѵ>  'ѵ'*  ■•’>  -'Ѵ*  • 

.у  .:  V 

,  •'•-•'  •  »- 

.'Л  .  ■  \  '■'  -  О.' 

І';.  .'.  '  ■  •■'.':іет. 


Г' 


409 


Фиг.  330а 

Траіісмпссія  трактора  “Эмерсонъ 
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Трансмпссія  ті)актора  “Аверп”  (“Эйвери 


На  фиг.  334  показана  зубчатка  малой  скорости  въ  сцѣпленіи,  па  фиг. 
365  —  большой,  и  па  фиг.  336  обратный  ходъ. 


Фиг.  334. 


Фиг.  335 


Фиг.  336. 


Рама,  оси,  рессоры. 

Рама  обыкновенно  дѣлается  изъ  коробчатаго  прессованнаго  желѣза, 
на  подобіе  рамы  автомобилей,  хотя  проще.  Передніе  концы  рамы  сводят¬ 
ся  вмѣстѣ,  чтобъ  дать  возможность  переднимъ  колесамъ  поворачиваться 
круто.  Типичное  устройство  показано  па  фпг.  337. 

Моторъ  укрѣпляется  къ  вертикально  поставленнымъ  рамамъ. 

Это  устройство  принадлежитъ  трактору  “Фрикъ”.  Колеса  вращаются 
на  мертвой  задней  осп,  которая  закрѣплена  въ  башмакахъ.  Никакихъ 
рессоръ  у  этого  трактора  не  имѣется,  что  объясняется  весьма  малой  скоро¬ 
стью  движенія.  Вообще,  рессоры  рѣдко  устраиваются  у  тракторовъ. 

Тоже  устройсво  показано  въ  планѣ  на  фиг.  338. 
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Тракторъ  “Фрикъ 


М1ІА  МѴ1<1 


Планъ  трактора  “Фрикъ 


Здѣсь  видно  моторъ  гл.  четыре  цилиндра,  располол{енііый  поперекъ 
трактора  слѣва,  затѣмъ  сцѣпку  и  коробку  скоростей  справа,  передающую 
движеніе  вспомогательному  валу  съ  дифференціаломъ,  отъ  котораго  вра¬ 
щеніе  передается  большимъ  зубчаткамъ  на  заднихъ  колесахъ. 

Рессоры,  вообще  говоря,  лселательиы  для  тракторовъ,  п  имѣются  у 
нѣкоторыхъ  машинъ.  На  фиг.  339  показано  устройство  колесъ  трактора 
на  15-30  силъ  “ Интер ііашоиалъ  Харвестеръ”. 


КЕЕ08ЕНЕ  ТАНК  РПЫНЕЬ 
(ГІЬЬ  НЕКЕ)^_ 


Фиг.  339. 


На  фпг.  340  показанъ  тракторъ  “Буллокъ”  съ  поперечной  рессорой 
подъ  передней  осью.  Такое  устройство  рессоры  позволяетъ  трактору  нтти 
по  большимъ  неровностямъ,  п  на  рисункѣ  показанъ  случай,  когда  одно 
колесо  трактора  взошло  на  возвышеніе. 

Переднія  осп,  обыкновенію,  устраиваются  болѣе  илп  менѣе  по  образ¬ 
цу  автомобильныхъ,  хотя  пмъ  пногда  дается  болѣе  спеціальное  устрой¬ 
ство,  какъ  напримѣръ,  показанное  па  фпг.  341  (“Фрикъ”). 


415 


Фиг.  343. 


Тракторъ  “Кливлэндъ”  или 


“Клитракъ”  гусеничнаго  шина 


т 
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Фиг.  340а 

Трансмиссія  трактора  “Клитракъ” 


Фиг.  341. 


Передняя  ось  “Фрикъ” 


I 


Фиг.  342. 

Трансмиссія  трактора  “Трундаръ” 
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На  фпг.  342  показано  устройство  рамы  трактора  “Трупдаръ”.  Этотъ 
тракторъ  принадлежитъ  къ  тракторамъ  съ  цѣнными  колесами,  безъ  руле¬ 
вого  устройства,  такъ  какъ  повороты  дѣлаются  включеніемъ  или  выклю¬ 
ченіемъ  правыхъ  НЛП  лѣвыхъ  колесъ.  Качающаяся  передняя  ось  опира¬ 
ется  черезъ  посредство  рессоръ  на  боковыя  рамки,  въ  которыхъ  укрѣпле¬ 
ны  колеса  и  ролики.  Это  можно  видѣть  на  фиг,  343. 


Фиг.  344. 

Сцѣпка  “Трундаръ”  для  задняго  колеса 


% 


Фиг.  345. 

“Клитракъ”  (“Кливлэндъ”)  въ  работѣ 
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20-12  Н.  Р 


Фиг.  346. 

Тракторъ  “Монархъ” 


Фиг.  347. 


Тракторъ  “Трундаръ” 
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Тракторъ  “Буллокъ 
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Фиг.  348а 

Тракторъ  “Клптракъ”  (“Кливлэндъ 


КОЛЕСА 


По  своему  устройству  колеса  различаются  па  два  главныхъ  типа: 
обыкновенныя  и  цѣнныя.  Обыкновенныя  колеса,  вслѣдствіе  большей 
простоты  устройства,  пользуются  наибольшимъ  распространеніемъ,  и  упо¬ 
требляются  почти  исключительно  для  маленькихъ  тракторовъ.  Цѣпныя 
колеса  примѣняются,  главнымъ  образомъ,  для  болѣе  мощныхъ  тракторовъ, 
и  постепенно  входятъ  въ  большее  употребленіе. 

Типичное  устройство  цѣпныхъ  колесъ  было  приведено  па  фиг.  342- 
— 347.  Они  называются  еще  ‘'гусеничными”. 

Главнымъ  преимуществомъ  цѣпныхъ  колесъ  является  увеличеніе  си¬ 
лы  тяги  при  томъ  же  вѣсѣ  трактора,  и,  главнымъ  образомъ,  уменьшеніе 
давленія  на  землю.  Давленіе  круглыхъ  колесъ  бываетъ  отъ  20  до  60  фун¬ 
товъ  на  квадратный  дюймъ,  тогда  какъ  цѣпныя  колеса  давятъ  съ  силой 
въ  4-7  фунтовъ  на  квадратный  дюймъ.  Напримѣръ,  тракторъ  “Буллокъ” 
въ  55-75  силъ,  вѣсомъ  въ  15000  фунтовъ,  давитъ  всего  съ  силой  въ  7  фун¬ 
товъ  на  кв.  дюймъ  (фиг.  348). 

Между  прочимъ,  этотъ  тракторъ  имѣетъ  отдѣльныя  переднія  колеса 
съ  обыкновеннымъ  рулевымъ  устройствомъ. 

Малое  давленіе  на  движущія  колеса  обладаетъ  большимъ  преимуще¬ 
ствомъ  въ  томъ  отношеніи,  что  не  получается  такого  утрамбовыванія  поч¬ 
вы,  какъ  это  иногда  замѣчается  съ  круглыми  колесами,  въ  особенности, 
при  сырой  землѣ. 

Устройство  типичной  цѣпи  показано  на  фиг.  349. 

Эта  цѣпь  (“Трундарь”)  не  требуетъ  смазки,  хотя,  конечно,  ее  полез¬ 
но  такъ  или  иначе  предохранять  отъ  чрезмѣрной  ржавчины. 

Цѣпные  тракторы  устраиваются  иногда  весьма  большой  мощности, 
какъ  напримѣръ,  “Го.ттъ”,  въ  25-45,  55-75  и  70-120  силъ.  Такіе  тракторы 
употребляются  на  большихъ  фармахъ,  для  постройки  дорогъ,  для  пере¬ 
возки  .лѣса,  корчеванія  пней,  для  работы  по  снѣгу  и  льду  (на  Аляскѣ  та¬ 
кую  работу  приходится  иногда  выполнять  при  —  40  град,  мороза  по  Фар). 

Тракторъ  въ  25-45  силъ  можетъ  пахать  въ  пять-шесть  14  дюймовыхъ 
сохъ  и  представляетъ  то  удобство,  что  можетъ  поворачиваться  на  своей 
длинѣ,  какъ  вообще,  могутъ  поворачиваться  всѣ  цѣпные  тракторы  безъ 
переднихъ  колесъ. 

Тракторъ  въ  50-75  силъ  можетъ  работать  на  8-12  сохъ.  Тракторъ  въ 
70-120  силъ  можетъ  работать  на  12-24  сохи. 
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Гусеничный  или  Цѣпной  путь  трактора  “Трупдаръ 


Фиг.  350. 

Тракторъ  легкаго  тппа  “Хуберъ” 


На  фиг.  351  показано  устройство  телѣжки  “Буллокъ”.  Здѣсь  видно, 
также,  зубчатку  для  цѣпной  передачи  роликовой  шестернѣ,  которая  вра¬ 
щаетъ  переднее  колесо,  по  которому  идетъ  цѣпь,  снятая  для  ясности. 


ч 


Круглыя  колеса  имѣютъ  зубцы  пли  лоііаткп  для  увеличенія  сцѣпле¬ 
нія  съ  грунтомъ,  какъ  это  можно  видѣть  на  фиг.  352. 

Эти  колеса  (“Кэйсъ”)  имѣютъ  отверстія  на  ободѣ,  къ  которымъ  мож¬ 
но  укрѣплять  различной  формы  лопаткп.  Нанболѣе  практичными  являют¬ 
ся  діагонально  расположенные  угольники.  Наклонное  положеніе  даетъ 
болѣе  спокойный  ходъ,  безъ  стука  плн  толчковъ. 


Фиг.  351. 

Колесо  съ  планкамп  для  дополнительныхъ  реберъ. 
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Фиг.  352. 


У  нѣкоторыхъ  тракторовъ  колеса  снабжаются  шишкамп  (фиг.  353, 
“Аллнсъ-Чалмерсъ”).  У  легкихъ  моделей  иногда  дѣлаются  колеса  со- 


ФиЕ,  353^ 


всѣмъ  без  выступовъ,  какъ  напримѣръ,  легкій  тракторъ  “Аллпсъ-Чал- 
мерсъ”  въ  6-12  силъ,  фиг.  354 


Фиг.  354. 
425 
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На  фиг.  355  изображенъ  тракторъ  “Фордсонъ”  завода  Форда.  Этотъ 
тракторъ  при  скорости  въ  2%  мили  въ  часъ  развиваетъ  тягу  въ  1800  фун¬ 
товъ,  достаточную  для  двухъ  сохъ.  На  малой  передачѣ  онъ  развиваетъ 
2500  фунтовъ  при  скорости  іуо  мили  въ  часъ. 


Фиг.  355, 


Руль  и  приборы  управленія. 

Какъ  уже  было  упомянуто,  у  цѣпныхъ  тракторовъ  д.ля  поворота  слу¬ 
жатъ  сцѣпки  Д.ТЯ  каждаго  задняго  колеса,  пли,  вѣрнѣе,  для  каждой  боко¬ 
вой  цѣпной  те.іѣжкп.  .Такой  способъ  управленія  является  самымъ  совер¬ 
шеннымъ,  такъ  какъ  допускаетъ  очень  крутые  повороты. 

Всѣ  же  тракторы  съ  обыкновеннымп  колесами  имѣютъ  рулевое 
устройство  на  подобіе  автомобильнаго.  Это  устройство  можновпдѣть,  меж¬ 
ду  прочимъ,  на  фиг.  339,  и  въ  планѣ  на  фиг.  338  и  фиг.  301.  Рулевое 
устройство  трактора  “Кэйсъ”  можно  еще  видѣть  на  фиг.  356. 

Иногда  руль  имѣетъ  длинную  наставку,  чтобъ  можно  было  управлять 
сидя  у  сохи,  какъ  это  было  показано  на  фиг.  354. 

На  фиг.  357  показано  устройство  ру.ія  трактора  “Фрикъ”.  Отъ  руля 
къ  тягамъ  передняго  колеса  имѣется  винтовое  зацѣпленіе  и  карданный 
валъ.  Вообще,  винтовое  зацѣпленіе  для  руля  примѣняется  довольно  часто 

Для  облегченія  управленія  тракторомъ  при  паханіи  употребляется, 
обыкновенно,  приспособленіе  д.тя  автоматическаго  поворота  переднихъ 

427 


фцг.  256, 


Фиг.  357. 

колесъ  въ  зависимости  отъ  направленія  бороздъ.  Это  приспособленіе  со¬ 
стоитъ  изъ  колеса,  которое  катится  въ  бороздѣ,  причемъ  колесо  это  наса¬ 
жено  на  длинныя  тяги,  соединенныя  съ  шпинделями  переднихъ  колесъ. 
Это  устройство  показано  па  фиг.  858. 

Для  маленькихъ  тракторовъ  иногда  употребляется  вмѣсто  колеса  про¬ 
сто  дуга,  которая  двигается  въ  бороздѣ  и  направляетъ  колеса  (фиг.  359). 
Дугу  можно  поднимать  цѣпью,  когда  не  требуется  автоматическаго  управ¬ 
ленія,  или  на  поворотахъ. 


Я90 


Фпг.  358. 


I 

» 

'т 


фдг.  360, 

Црпспособлепія  для  управленія  рулемъ 


Часто  употребляется  два  колеса,  какъ  показано  на  фпг.  360  а  п  в. 
Колеса  раздвигаются  шире  или  уже,  въ  зависимости  отъ  шпрппы  борозды. 
Колеса  можно  поднимать  цѣпью  при  поворотахъ. 

Для  управленія  тракторомъ,  такимъ  образомъ,  пыѣіотся  слѣдующіе 
рукоятки  п  рычаги: 
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Ч-  Фиг.  359. 


1.  — Рулевое  колесо. 

2. — Педаль,  дѣйствующая  па  тормазъ. 

3.  _ Рычагъ  для  управленія  сцѣпкой  (иногда  для  этого  употребляется 

педаль). 


Фиг.  361 


Сгапк  оп  ІиЬгісаІог— Ручка  на  лубрика¬ 
торѣ. 

Сотргеззіоп  геііеі  Іеѵег — Рычагъ  для 
уменьшенія  сжатія  (открытія  кра¬ 
новъ). 

5рее(1  сЬапёег— Перемѣна  скоростей. 

Ма^пеіо  Дітег  Іеѵег — Рычагъ  для  уста¬ 
новки  магнето. 

Аіг  (іатрег — Воздушная  заслонка. 

Рооі  Ьгаке —  Тормазная  педаль. 
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4.  — Рычагъ  для  перемѣны  скоростей. 

5.  — Приборы  для  управленія  моторомъ. 

На  фпг.  361  показано  расположеніе  рукоятокъ  трактора  “Интернаіпо- 
налъ  Харвестеръ”.  Справа  видно  тормазпую  педаль,  затѣмъ  имѣется  двѣ 
рукоятки  у  рулевого  колеса:  лѣвая  для  сцѣпки  и  правая  для  перемѣны 
зубчатокъ  скоростей. 

Справа  видно  рукоятку  для  регу.ріровапія  притока  воздуха  въ  кар¬ 
бюраторъ,  потомъ  рукоятку  для  управленія  временемъ  зажиганія  (магне¬ 
то),  рукоятку  для  регулировки  скорости  мотора,  дѣйствующую  на  регу- 
лято])ъ,  вертикальный  рычагъ  для  открыванія  крановъ  въ  цилиндрахъ  при 
пускѣ  въ  ходъ,  и  рукоятку  лубрикатора. 


Управленіе  моторомъ  и  тракторомъ. 

Все,  что  было  сказано  объ  управленіи  автомобилемъ,  относится  въ 
значительной  степенп  и  къ  тракторамъ. 

Слѣдуетъ  замѣтить,  однако,  что  трактоі)ы  не  имѣютъ  электрическаго 
оборудованія  и  приборовъ  для  пуска  въ  ходъ,  такъ  что  пускать  приходит¬ 
ся,  поворачивая  валъ  мотора  за  рукоятку. 

Эта  процедура  представляетъ  нѣкоторую  опасность,  такъ  какъ  при 
преждевременномъ  взрывѣ  въ  цилиндрахъ  валъ  можетъ  начать  вращаться 
въ  обратную  сторону,  причемъ  рукоятка  для  пуска  легко  можетъ  ударить 
по  рукѣ  п  сильно  ее  повредить. 

Поэтому,  передъ  пускомъ  нужно  быть  всегда  увѣреннымъ,  что  зажи¬ 
ганіе  поставлено  па  запозданіе.  У  многихъ  тракторовъ  имѣется  магнето 
съ  пружпппымъ  пускомъ,  какъ  это  уже  было  описано,  и  съ  такими  маг¬ 
нето  преждевременное  зажиганіе  почти  невозможно. 

Итакъ,  передъ  пускомъ  мотора  слѣдуетъ  наблюстп,  чтобъ  рукоятка 
магнето  была  поставлена  на  позднее  зажиганіе.  Потомъ  надо  обратить 
внпмапіе  па  слѣдующее: 

1.  — Кранъ  карбюратора  долженъ  быть  поставленъ  на  бензинъ,  при¬ 
чемъ  резервуаръ  для  бепзппа  долженъ -быть  полонъ,  точно  также,  какъ  и 
для  керосина. 

2.  — Если  у  мотора  имѣется  автоматическій  лубрикаторъ,  то  его  руко¬ 
ятку  надо  повернуть  50-100  разъ,  чтобъ  масло  прошло  во  всѣ  главные 
подшппппкп. 

3.  — Въ  радіаторѣ  до.тжпо  быть  достаточное  количество  воды. 

4.  — Дроссельный  клапанъ  у  карбюратора  долженъ  быть  открытъ  на 
1/3  приблизительно. 

5.  — Рукоятка  смѣны  зубчатокъ  должна  стоять  въ  нейтральномъ  поло¬ 
женіи. 
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6.  — Крапы  въ  цплпндрахъ  (когда  таковые  имѣются)  должны  быть 
открыты,  чтобъ  уменьшить  сжатіе  въ  цилиндрахъ  и  чтобъ  легче  было  про¬ 
ворачивать  валъ  за  рукоятку. 

7.  — Пусковую  рукоятку  надо  поставить  въ  такое  положеніе,  чтобъ  она 
была  внизу,  и  чтобъ  быстрымъ  движеніемъ  снизу  вверхъ  можно  было  по¬ 
вернуть  валъ  па  полъ  оборота,  когда  рукоятка  придется  наверху.  Это 
надо  повторить  нѣсколько  разъ,  пока  моторъ  не  пойдетъ.  Въ  холодную 
погоду  иногда  приходится  покрутить  валъ  быстро,  пока  моторъ  не  пойдетъ. 
Для  облегченія  пуска  можно  дать  по  чайной  ложкѣ  бензина  въ  калсдый 
пилипдръ. 

Послѣ  того,  какъ  моторъ  началъ  работать,  надо  подвинуть  рукоятку 
магнето  на  упрежденіе  и  открыть  полностью  дроссельный  клапанъ,  такь 
какъ  теперь  скорость  вращенія  мотора  уже  будетъ  контролироваться  ре¬ 
гуляторомъ.  Когда  моторъ  разогрѣется,  можно  перевести  кранъ  на  ке¬ 
росинъ. 

Чтобъ  привести  тракторъ  въ  движеніе,  надо  разъединить  сцѣпку,  — 
педалью  или  рычагомъ,  въ  зависимости  отъ  устройства,  поставить  рукоят¬ 
ку  скоростей  на  тихій  ходъ  (большую  передачу)"  и  осторолпіо  отпустить 
сцѣпку.  Послѣ  этого  можно  такимъ  же  образомъ  перевести  па  большую 
скорость,  если  нужно.  Можно,  въ  большинствѣ  случаевъ,  пускать  прямо 
па  ту  скорость,  которая  желательна.  На  обратный  ходъ  никогда  не  с.тѣ- 
дуетъ  переводить,  пока  тракторъ  совершенно  не  остановился. 

Для  остановки  трактора  надо  нажать  па  тормазъ  и,  въ  тоже  время, 
разъединить  сцѣпку. 

Моторъ  долженъ  работать  равномѣрно,  безъ  перебоевъ.  Перебои  ука¬ 
зываютъ,  по  большей  части,  на  неисправность  въ  той  пли  другой  свѣчкѣ, 
такъ  что,  если  моторъ  началъ  давать  перебой  и  потерялъ  до  нѣкоторой 
степени  мощность,  то  прежде  всего  надо  вынуть  свѣчки  и  осмотрѣть  ихъ. 
При  правильной  работѣ  свѣчки  фарфоръ  долженъ  быть  свѣтло  коричне¬ 
ваго  цвѣта  и  совершенно  безъ  сажи.  На  проволокахъ,  между  которыми 
проскакиваетъ  искра,  должны  быть  свѣтлыя  пятнышки  въ  мѣстахъ  про¬ 
хода  искры.  Разстояніе  между  концами  проволокъ  /  должно  быть  около 
0.25  дюйма,  или  немного  меньше  1/32  дюйма. 

Присутствіе  масла,  сажи  пли  угля  на  свѣчкѣ,  въ  особенности,  если 
пѣтъ  свѣтлыхъ  пятнышекъ  па  проволокахъ,  указываетъ  па  плохое  ея  дѣй¬ 
ствіе,  и  такую  свѣчку  надо  вычистить  или  смѣнить.  Если  новая  свѣчка 
опять  быстро  загрязнится,  то  это  уже  будетъ  служить  указаніемъ  на  то, 
что  клапана  находятся  въ  плохомъ  состояніи,  пли  въ  моторѣ  черезъ  чуръ 
много  масла,  по  въ  послѣднемъ  случаѣ  это  будетъ  видно  по  густому  сине¬ 
му  дыму  изъ  выхлопной  трубы. 

Иногда  свѣчки  грязнятся  и  не  работаютъ  еще  потому,  что  карбюра¬ 
торъ  разрегулированъ  или  загязненъ  и  не  даетъ  надлежащую  смѣсь.  Въ 
этомъ  случаѣ  надо  сцѣдитъ  керосинъ  и  бензинъ  изъ  резервуара  карбюра- 
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тора  п  накачать  ручной  помпой,  гдѣ  таковая  имѣется,  новой  жидкости. 
Въ  рѣдкихъ  случаяхъ  плохое  дѣйствіе  вызывается  соринкой,  попавшей 
въ  пгольчатып  клапанъ  карбюратора,  п  этому  помочь  можно  только,  давъ 
регулировочному  вппту  нѣсколько  оборотовъ  влѣво  при  работѣ  мотора, 
и  потомъ  совершенно  закрывъ  его  па  короткое  время.  Этимъ  удается 
продуть  НЛП  удалить  соринку.  Нужно  слѣдить  только  за  тѣмъ,  чтобъ  иголь¬ 
чатый  клапанъ  былъ  опять  поставленъ  въ  тоже  положеніе,  какъ  оііъ  былъ 
раньше.  Разрегулированный  карбюраторъ  трудно  опять  отрегулировать, 
б}дучп  спеціалистомъ.  Наилучшая  регулировка  дается  заводами,  и  ча¬ 
сто  такъ  называемые  спеціалпсты  только  ее  портятъ. 

За  смазкой  какъ  мотора,  такъ  п  всего  трактора  нужно  слѣдить  очень 
тщательно.  Какъ  тракторы,  такъ  и  автомобили  портятся  больше  всего  изъ 
за  недостатка  смазки.  Каждое  трущееся  соединеніе  или  шарниръ,  какъ 
бы  просты  и  неважны  они  пи  казались,  должны  всегда  имѣть  смазку.  Къ 
тракторамъ  всегда  даются  подробныя  руководства  для  смазки,  но  лучше 
всего,  помимо  внимательнаго  отношенія  къ  этимъ  руководствамъ,  еще  по¬ 
ставить  за  правило,  постоянно  осматривать  соединенія,  подвертывать  мас¬ 
ленки  съ  саломъ,  впускать  масло  изъ  масленки,  открывать  крышки  и  смот¬ 
рѣть,  есть  ли  достаточно  смазки  въ  коробкахъ  съ  зубчатками  и  т.  д. 

Всѣ  соединенія  рессоръ  должны  быть  смазаны,  такъ  какъ  въ  сухомъ 
состояніи  опѣ  быстро  изнашиваются  и  начинаютъ  дребезжать.  Кромѣ 
того,  при  недостаткѣ  смазки  вода  попадаетъ  на  соединенія  и  вызываетъ 
ржавчину,  которая  является  первымъ  шагомъ  къ  быстрой  и  полной  порчѣ 
всего  механизма. 

Въ  теченіе  перваго  времени  послѣ  пуска  трактора  въ  работу  надо 
осматривать  каждый  день  всѣ  соединенія,  главнымъ  образомъ,  д.тя  того, 
чтобъ  имѣть  понятіе  о  томъ,  какъ  быстро  смазка  расходуется  въ  разныхъ 
мѣстахъ,  послѣ  чего,  разумѣется,  тѣ  мѣста,  гдѣ  смазка  держится  долго  и 
хорошо,  можно  оставить  безъ  наблюденія  на  болѣе  или  менѣе  продо.тжи- 
тельное  время. 


Фиг.  362. 
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Всѣ  мѣста,  гдѣ  иоказалась  ржавчина,  надо  сейчасъ  же  чистить  шкур¬ 
кой  и  закрашивать,  или  промазывать,  если  часть  ие  должна  быть  покра¬ 
шена.  Если  шкуркой  трудно  очистить,  то  молгио  ржавое  мѣсто  промыть 
и  протереть  съ  керосиномъ.  Къ  керосиновой  поверхности  краска  ие  при¬ 
станетъ,  поэтому  передъ  окраской  надо  смыть  керосинъ  бензиномъ. 

При  паханіп  тракторомъ  п,  вообще,  при  вынолнепіп  разныхъ  поле¬ 
выхъ  работъ,  слѣдуетъ  распредѣлять  работу  такъ,  чтобъ  какъ  можно  мень¬ 
ше  приходилось  дѣлать  работы  лошадьми.  На  фиг.  362  показано,  какъ 
можно  пахать  поле  неправильной  формы  большимъ  тракторомъ,  совер¬ 
шенно  не  пользуясь  лошадьми.  Для  этого,  какъ  видно,  надо  сначала  про¬ 
пахать  одну  борозду,  отступя  8  пли  10  шаговъ  отъ  наружнаго  края  поля, 
посѣ  чего  можно  пропахать  все  поле  прямыми  линіями,  поворачиваясь  на 
концахъ.  Когда  эта  работа  кончена,  тогда  можно  пропахать  всю  наруж¬ 
ную  полосу  земли.  Этотъ  же  способъ  можно  съ  успѣхомъ  примѣнять  для 
прямоугольнаго  по.ія. 

При  работѣ  съ  большимъ  тракторомъ  на  4  сохи,  можно  пользоваться 
такой  схемой  для  сокращенія  и  улучшенія  работы. 

Отмѣтить  вдоль  края  поля  линію  на  разстояніи  100  футъ  отъ  края, 
послѣ  чего  слѣдуетъ  поставить  отмѣтки  на  разстояніи  100  футъ  одна  отъ 
другой  (фпг.  363  ). 


Послѣ  этого  надо  пропахать  одной  сохой  концы  вдоль  лшііи  помѣтокъ, 
гѣлая  повороты  въ  углахъ,  какъ  показано  на  фиг.  364. 


Теперь  надо  пропахать  вдоль  поля  по  краямъ  сразу  въ  четыре  сохи, 
п  поойтп  все  поле  такимъ  образомъ,  какъ  показано  на  фиг.  365. 


Послѣ  этого  надо  итти  обратно  такимъ  же  образомъ,  проводя  новыя 
борозды  вдоль  старыхъ,  какъ  показано  на  фиг.  366. 


Окончательно  поле  приметъ  видъ  фиг.  367,  когда  вся  середина  будетъ 
пропахана  и  законченъ  наружный  край. 


Фиг.  367. 


Такимъ  способомъ  можно  обрабатывать  поле  любой  формы  (напр. 
фиг.  368). 
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Фпг.  Зб8а 


Особый  Ьпдъ  трактора  представляетъ  пзъ  себя  культиваторъ,  который 
назначается  для  обработки  поля  съ  грядами,  какъ  напримѣръ,  для  куку¬ 
рузы,  хлопка,  бобовъ,  картофеля  и  т.  д. 

На  фиг.  369  изображенъ  культиваторъ  “Авери”. 

Этотъ  культиваторъ,  какъ  видно,  имѣетъ  два  большихъ  боковыхъ  ко-  . 
леса,  которыя  и  получаютъ  движеніе  отъ  мотора  при  помощи  осп  съ  ше¬ 
стернями.  .Колеса  эти  катятся  въ  двухъ  боковыхъ  бороздахъ,  а  перед¬ 
нее  колесо  катится  въ  средней  бороздѣ.  При  работѣ  переднее  колесо  по-  ^ 
ворачивается  рулевымъ  колесомъ,  какъ  показано  на  фпг.  370. 

Для  крутыхъ  поворотовъ,  напрпмѣръ,  па  концѣ  поля,  руль  разобща-  ' 
ется  отъ  передняго  колеса,  которое  тогда  становится  свободнымъ,  поворотъ 
же  дѣлается  включеніемъ  сцѣпки  д.тя  того  пли  другого  бокового  колеса,  с 
чѣмъ  достигается  очень  крутой  поворотъ  (на  длинѣ  культиватора). 

На  фпг.  370  показаны  различныя  разстоянія  д.тя  грядокъ,  которыя  ^ 
\потреб.тяются  бо.тьше  всего:  въ  40,  42  и  4  4 дюйма.  Культиваторы  дѣ-  і 
лаются,  также^  для  болѣе  узкихъ  грядъ,  до  20  дюймовъ  шириной. 

Такимъ  культиваторомъ  можно  обрабатывать  грядки,  засѣвать,  по-  1 
лоть  и  т.  д.  1 
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Культріваторъ  “Эйвери 


Фиг.  370. 


Ку.тіьтііваторъ  “ЭГіверіг'  для  разной  ширины  І7)ядъ 


На  фиг.  371  показанъ  способъ  упряжки  трактора  “Авери”  въ  8-16 
силъ  на  двѣ  сохи. 

На  фиг.  372  можно  видѣть  практическіе  разстоянія  и  размѣры  по  вы¬ 
сотѣ  для  упряжки  въ  3,  4  и  2  сохи  при  глубинѣ  паханія  въ  6  дюймовъ. 

На  фиг.  показана  упряжка  для  трехъ  сохъ  съ  тракторомъ  на  12-25 
силъ. 
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Котелъ  трактора  “Кэйсъ 


Паровые  тракторы. 

Паровые  тракторы  имѣютъ  особый  интересъ  для  Россіи,  гдѣ  въ  насто¬ 
ящее  время  нефть  почти  нельзя  доставать. 


Паровой  тракторъ  можетъ  быть  приспособленъ  для  топки  чѣмъ  угод¬ 
но:  углемъ,  дровами,  соломой  и  т.  д. 


Самыми  распрсотранепными  являются  паровые  тракторы  “Кэйсъ”, 
которе  строятся  нѣсколькихъ  размѣровъ:  въ  50,  60,  65,  75,  80  и  110  силъ 
(па  шкивѣ).  Сила* тяги  составляетъ  отъ  50  до  75^).  Давленіе  въ  кот¬ 
лахъ  дѣлается  въ  150  фунтовъ  кромѣ  самаго  большого  (въ  110  си.тъ),  у 
котораго  давленіе  доводится  до  160  фунтовъ.  Размѣры  цилиндровъ  ма¬ 
шинъ  таковы: 


Въ  50  силъ — 9  дм.  діам.  на  10  дм.  хода  поршня 


Въ  60 

(( 

10 

(С 

(( 

Въ  65 

(С 

10 

и 

(( 

Въ  75 

(( 

11 

С( 

(( 

Въ  80 

(; 

11 

(( 

;( 

Въ  ПО 

(( 

11 

(( 

(( 

10  дм.  хода  прошня 

11  дм.  хода  поршня 

11  дм.  хода  поршня  (140  фун.). 

11  дм.  хода  поршня 

12  дм.  хода  поршня  (160  фун.). 


Машина  вращается  нормально  со  скоростью  въ  250  оборотовъ  въ  ми¬ 
нуту,  кромѣ  машины  въ  ПО  силъ,  которая  дѣлаетъ  230  оборотовъ. 

Тракторъ  въ  ПО  силъ  (па  шкивѣ)  годится  для  10  до  12  сохъ. 


На  фиг.  374  изображенъ  котелъ  такого  трактора  въ  разрѣзѣ,  кото¬ 
рый  имѣетъ  дымогарныя  трубы,  какъ  паровозный  котелъ. 

Топка  имѣетъ  качающіяся  колосники  (фиг.  375)  д.тя  угля.  Для  со¬ 
ломы  въ  толкѣ  дѣлаются  дополнительныя  приспособленія,  которыя  можно 
видѣть  на  фиг.  376 


Фиг.  376. 


ІЛа  фиг.  377  показанъ  экономайзеръ  или  подогрѣватель  для  воды. 


Фиг.  377. 

.  '  I 

А — Кожухъ  подогрѣватеія.  Е — Выходъ  для  отработаппаго  пара  въ 

В — Наконечникъ.  дымовую  трубу. 

С — Отработанный  паръ  изъ  машины.  Р — Вода  для  котла  изъ  помпы. 

В — Трубки  для  отработаннаго  пара.  С — Выходъ  для  воды. 

Паровая  машина  изображеа  на  фиг.  378.  Она  у  всѣхъ  тракторовъ 
имѣетъ  лишь  одинъ  цилиндръ  простого  дѣйствія  съ  золотниковымъ  паро¬ 
распредѣленіемъ.  Золотникъ  приводится  въ  дѣйствіе  тягой  отъ  кулисы 
съ  однимъ  эксцентрикомъ.  На  шатунѣ  эксцентрика  имѣется  камень,  кото- 
V  рый  можно  передвигать  вверхъ  и  внизъ,  мѣняя  такимъ  образомъ  величину 
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Фиг.  378. 


отсѣчкп.  Камень  двигается  въ  неподвижныхъ  направляющихъ,  наклонъ 
которыхъ  можно  мѣнять,  мѣняя  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  направленіе  вращенія 
мащины. 

Сцѣпку  можно  видѣть  на  фиг.  379.  Она  включаетъ  свободно  сидя¬ 
щую  маленькую  щестеренку  передачи. 


ФШ.  ОІіГ. 


На  фиг.  380  показано  устройство  передачи. 
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Фиг.  381 

Дифференціалъ  трактора  “Еэсъ” 
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Пожарная  машина  “Аренсъ-Фоксъ 


УІ. 


ПОЖАРНАЯ  МАШИНА 

Автомобиль  оказался  особенно  практичнымъ  въ  примѣненіи  къ  по¬ 
жарнымъ  машинамъ.  Бензиновый  двигатель  даетъ  возмолсность  быстро 
пріѣзжать  на  мѣсто  пожара,  послѣ  чего  онъ  пересоединяется  на  водяной 
ііасосъ  и  качаетъ  воду  съ  большой  силой. 

Вслѣдствіе  необходимости  качать  большое  количество  воды  подъ 
сильнымъ  давленіемъ,  моторъ  полшрной  машины  дѣлается  мощнымъ, — 
напримѣръ,  машина  “Уайтъ”  имѣетъ  четырехцилиндровый  моторъ  въ  70 
силъ.  Этотъ  моторъ  іірпводитТ) ’въ  дѣйствіе  коловратный  насосъ  на  600 
галлоновъ  въ  минуту  подъ  давленіемъ  въ  120  фунтовъ. 

На  фиг.  384  показана  пожарная  машина  “Аренсъ-Фоксъ”  въ  сборѣ. 
Какъ  видно,  на  кузовѣ  помѣщается  складная  лѣстница,  танкъ  для  бензи¬ 
на,  химическій  танкъ,  небольшіе  переносные  огнетушители,  гибкія  трубы 
и  имѣются  скамьи  для  пожарныхъ,  которыхъ  легко  помѣщается  7-8  чело¬ 
вѣкъ. 
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Эта  машпна  имѣетъ  моторъ  въ  шесть  цилиндровъ,  578  на  7  ДМ.,  раз¬ 
вивающій  120  силъ.  Онъ  можетъ  соединяться  съ  насосомъ,  который  по¬ 
мѣщается  спереди  и  можетъ  качать  1000  галлоновъ  въ  минуту. 

Такая  же  машина  на  700  галлоновъ  имѣетъ  моторъ  въ  четыре  ци¬ 
линдра  того  же  размѣра,  развивающій  80  силъ. 

Насосъ  имѣетъ  четыре  поршня  съ  общимъ  тараномъ,  какъ  можно 
видѣть  на  фиг.  385,  представляющей  разрѣзъ  черезъ  пару  ци.іиндровъ. 


Поршни  приводятся  въ  движеніе  четырьмя  шатунами  съ  направля¬ 
ющими  (фиг.  386). 

На  фиг.  387  показано  соединеніе  мотора  съ  насосомъ.  Здѣсь  видно, 
также,  въ  частичномъ  разрѣзѣ,  приспособленіе  для  лучшаго  охлажденія 
воды  въ  рубашкахъ  цплпндровъ.  Эта  вода  проходитъ  сначала  черезъ 
тонкія  мѣдныя  трубки,  помѣщенныя  въ  пріемной  камерѣ  для  воды  въ  на¬ 
сосѣ,  послѣ  чего  вода,  уже  охлаледенная,  поступаетъ  въ  радгаторъ.  Сбоку 
имѣется  крапъ,  которымъ  можно  закрывать  доступъ  къ  этимъ  трубкамъ, 
когда  охлажденіе  получается  дастаточное  съ  однимъ  радіаторомъ.  Эти 
трубки  въ  холодную  погоду  помогаютъ  подогрѣвать  воду  въ  насосѣ  для 
предохраненія  отъ  замерзанія. 

Шасси  въ  планѣ  показано  на  фиг.  388. 
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Моторъ  пожарной  магапііы  въ  соединеніи  съ  насосомъ 


; 


I 


Шасси  пожарной  машины.  Насосъ  частью  разобранъ. 


VII 


РЕМОНТЪ  АВТОМОБИЛЕЙ,  ГРУЗОВИКОВЪ  И  ТРАКТОРОВЪ 

Какъ  бы  моторъ  пи  былъ  тщательно  смазываемъ,  іі  въ  какомъ  бы  хо¬ 
рошемъ  состояніи  онъ  НН  поддерживался,  его  части,  іісетаки,  болѣе  или 
менѣе  нзнашріваются  п  требуютъ  регулярнаго  ремонта.  Такой  ремонтъ 
слѣдуетъ  производить  разъ  въ  годъ,  а  при  большой  ѣздѣ  и  чаще. 

Большое  количество  моторовъ  погибаетъ  преждевременной  смертью 
частью  вслѣдствіе  небрежнаго  и  неумѣлаго  обращенія,  частью  вслѣдствіе 
илохого  ремонта  или  почти  полнаго  его  отсутствія. 

Моторы  послѣ  пяти-семи  лѣтъ,  по  большей  части,  поступаютъ  въ  ломъ, 
хотя  при  надлежащемъ  ремонтѣ  они  могли  бы  еще  прослужить,  по  край¬ 
ней  мѣрѣ,  вдвое  больше. 

Какъ  уже  было  упомянуто,  моторъ  долженъ  подвергнуться  генераль¬ 
ному  ремонту,  по  крайней  мѣрѣ,  разъ  въ  годъ,  въ  случаѣ,  если  автомобиль 
прошелъ  5-10  тысячъ  миль. 

Элементарный  ремонтъ  мотора  можетъ  быть  произведенъ  человѣкомъ, 
почти  пеимѣющпхъ  какихъ  либо  познаній  въ  слѣсарномъ  дѣлѣ,  хотя  хо¬ 
рошій  механикъ,  конечно,  сдѣлаетъ  работу  лучше.  Чѣмъ  болѣе  моторъ 
пзношенъ,  однако,  тѣмъ  труднѣе  становится  ремонтъ,  и  тѣмъ  лучшій  меха¬ 
никъ  для  этого  требуется. 

Если  моторъ  прослужилъ  не  бо.тѣе  7-10  тысячъ  миль  при  хорошемъ 
уходѣ  и  смазкѣ,  то  ремонтъ  такого  мотора  не  представляетъ  затрудненій. 

Прежде  всего,  нужно  очистить  цилиндры  внутри  отъ  угля  и  пригорѣв¬ 
шаго  сору  и  подтянуть  поршппппкп.  Порядокъ  работы  при  этомъ  будетъ 
такой. 

Поставивъ  автомобиль  въ  удобномъ  мѣстѣ  въ  гаражѣ  или  мастерской, 
надо  затормозить  заднія  колеса,  и  приподнять  переднюю  ось  какъ  можно 
выше  па-домкратикахъ,  переложивъ  ее  послѣ  этого  на  деревянные  козлы, 
такъ  чтобъ  передній  конепъ  автомобиля  былъ  выпіе  на  6-12  дюймовъ.  Это 
важно  для  того,  чтобъ  легче  было  работать  подъ  автомобиломъ. 

Теперь  нужно  отвернуть  пробку  внизу  картера  и  спустить  все  масло 
въ  ведро.  Это  масло  уже  не  годится  для  дальнѣйшей  службы  въ  картерѣ, 
но  его  можно  профильтровать  черезъ  нѣсколько  слоевъ  плотной  матеріи  и 
употреблять  д.ля  смазки  рессоръ,  колесъ  и  т.  д. 

Послѣ  этого  нужно  отвернуть  всѣ  болты  при  помощи  патроннаго 
ключа.  Патроннымъ  ключомъ  гораздо  удобнѣе  работать,  и,  кромѣ  того, 
обыкновенные  ключи  и  разводные  болѣе  пли  менѣе  портятъ  углы  гаекъ. 
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Съ  каждой  стороны  картера  надо  оставить  по  одному  болту,  лишь 
слегка  ослабленному.  Теперь  нужно  окончательно  удостовѣриться,  что 
всѣ  трубки  для  масла,  если  таковыя  имѣются,  отвернуты  отъ  поддона,  и 
ничто  не  помѣшаетъ  его  снятію. 

У  многихъ  моторовъ  имѣется  указатель  уровня  масла  въ  видѣ  прово¬ 
локи  пли  стержня  отъ  поплавка:  Эту  проволоку  нужно  заклинить  или  за¬ 
жать  въ  верхнемъ  пололіепіп. 

Поддонъ  можно  снять,  лежа  на  спинѣ  подъ  моторомъ  и  окончательно 
отвернуть  два  послѣднихъ  болта.  Если  поддонъ  тяжелый,  то  лучше  подъ 
него  подложить  что  нибудь,  напримѣръ,  пустой  яш.икъ,  передъ  отверты¬ 
ваніемъ  болтовъ.  При  его  сппманіп  надо  слѣдить,  чтобъ  не  погнуть  или 
не  помять  указателя  масла  и  масленой  помпы. 

На  днѣ  поддона  окажется  густая  грязь  и  металлическія  соринки. 
Все  это  надо  тщательно  удалить  п  промыть  керосиномъ.  Между  поддономъ 
и  картеромъ  имѣется  бумажная  прокладка  на  ше.ілакѣ,  и  ее  надо  аккурат¬ 
но  отскоблить  со  всѣхъ  поверхностей. 

Теперь  можно  приступить  къ  выниманію  поршней  изъ  цплнндровъ. 

Прежде  всего  слѣдуетъ  замѣтить  одно  общее  п  очень  важное  правило: 
какая  бы  часть  мотора  пли  автомобиля  пи  снималась,  нужно  обязательно 
дѣлать  помѣтки,  чтобъ  ее  можно  было  вставить  обратно  па  старое  мѣсто 
II  въ  томъ  Лге  положеніи.  Поэтому  лучше,  да;ке,  снимать  лишь  одну  часть 
за  разъ,  отремонтировать  ее  п  вставить  обратно  на  мѣсто,  прежде  чѣмъ 
приступить  къ  сниманію  слѣдующей. 


Фиг.  389. 
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Въ  данномъ  случаѣ  лучше  всего  спять  сначала  лишь  одинъ  поршень. 
Для  этого  надо  вынуть  чеки  изъ  гаекъ,  отвернуть  гайки  и  снять  болты  съ 
подшипника,  каігь  показано  па  фиг.  389. 

При  сниманіи  подшипника  нужно  замѣтить,  въ  какомъ  положеніи  опъ 
былъ,  чтобъ  потомъ  его  навернуть  въ  томъ  же  положеніи.  Это  важно  въ 
виду  того,  что  нижняя  половинка  подшипника  имѣетъ,  какъ  общее  пра¬ 
вило,  трубки  пли  рожки  Т,  загнутые  въ  направленіи  вращенія  мотора, 
такъ  что  они  подхватываютъ  масло  при  вращеніи. 

Между  половинками  подшипника  имѣются  тонкія  латунныя  проклад¬ 
ки  Р  на  болтахъ  К,  и  эти  прокладки  нужно  снять  очень  осторожно,  чтобъ 
не  помять  ихъ. 

Теперь  можно  вынуть  весь  поршень,  повернувъ  колѣно  Ь  вала  въ 
сторону.  При  этомъ  опять  таки  слѣдуетъ  замѣтить  его  положеніе,  чтобъ 
потомъ  вставить  обратно,  какъ  онъ  былъ. 

При  помощи  переносной  электрической  лампочки  (или  свѣчки)  надо 
осмотрѣть  внутренность  цилиндра.  Рабочая  поверхность  должна  быть 
чпста,  какъ  зеркало,  безъ  грубыхъ  царапинъ,  верхняя  же  часть  камеры 
будетъ  покрыта  сажей  п  нагаромъ.  Нагаръ  этотъ  надо  отскоблить  при 
помощп  длинныхъ  стальныхъ  шабровъ.  Точно  также  слѣдуетъ  отскоб¬ 
лить  отъ  нагара  и  угля  верхнюю  поверхность  поршня. 

Въ  рѣдкихъ  случаяхъ  оказывается,  что  поверхность  цилиндра  внут¬ 
ри  имѣетъ  глубокія  борозды,  что  происходитъ  отъ  недостатка  смазки  или 
отъ  того,  что  валикъ  внутри  поршня  оказался  незакрѣпленымъ,  и  задралъ 
стѣнки  цплпадра,  сдвинувшись  въ  ту  или  другую  сторону  со  своего  мѣста. 
Съ  такнмп  бороздами  ничего  нельзя  сдѣлать  домашнимъ  путемъ.  Если 
онѣ  небольшія,  и  моторъ  работа.7іъ  исправно,  то  ихъ  лучше  оставить,  какъ 
онѣ  былп,  не  пытаясь  зачищать  шкуркой.  При  глубокихъ  бороздахъ  въ 
цплпндрѣ  не  будетъ  сжатія,  и  моторъ  будетъ  плохо  работать.  Въ  этомъ 
случаѣ  нужно  пли  купить  новый  цилиндръ  (или  весь  блокъ  цилиндровъ), 
пли  же  отдать  въ  спеціальную  мастерскую  расточить  и  прошлифовать  всѣ 
.  цилиндры  па  1/16  дюйма  больше  по  діаметру.  Послѣ  этого  надо  пригнать 
новые  поршни  съ  новыми  кольцами,  такъ  какъ  старые  будутъ  малы. 

Такая  работа  стоитъ  дорого,  обыкновенно,  около  15  до.іларовъ  за 
цилиндръ. 

Вмѣсто  расточки  цилиндровъ  можно  пользоваться  спеціальными  раз¬ 
вертками,  которыя  продаются  для  этой  цѣли.  Цилиндръ,  тщательно  про¬ 
гнанный  такой  разверткой,  можно  оставить  безъ  шлифованія.  Шлифо¬ 
ваніе,  однако,  очень  полезно  не  только  потому,  что  оно  даетъ  гладкую 
поверхность,  но,  главнымъ  образомъ,  потому,  что  быстро  вращающееся 
точило  даетъ  вполнѣ  правильную  поверхность,  тогда  какъ  рѣзецъ  или 
развертка  могутъ  оставить  неровности  въ  тѣхъ  мѣстахъ,  гдѣ  въ  чугунѣ 
окажутся  особенно  твердыя  прослойки  или  вкрапленія. 


\ 
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Никогда  пе  слѣдуетъ  трогать  цилиндръ  внутри  шкуркой  или  нажда¬ 
комъ,  точно  также,  какъ  п  поршень. 

Поверхность  поршня,  также,  должна  быть  чистой  и  гладкой,  хотя  мо¬ 
гутъ  быть  почернѣвшія  мѣста,  которыя,  однако,  не  должны  пттп  во  всю 
длину  поршня.  Въ  послѣднемъ  случаѣ  надо  перемѣнить  кольца.  Нужно 
смѣнить,  также,  всѣ  тѣ  кольца,  у  которыхъ  на  поверхности  окалсутся 
черныя  мѣста. 

Вообще  говоря,  послѣ  перваго  года  службы,  если  моторъ  прошелъ 
не  болѣе  10-12  тысячъ  мпль,  кольца  мѣнять  не  нужно,  еслп,  конечно,  онѣ 
находятся  въ  удовлетворительномъ  состояніи. 

Для  сниманія  колецъ  надо  осторожно  приподнять  одинъ  конецъ  и  под¬ 
ложить  подъ  его  полоску  толстой  жести,  потомъ  такимъ  же  образомъ  под¬ 
нять  и  другой  конецъ,  послѣ  чего  можно  подложить  такую  же  полоску  подъ 
середину  кольца  (фиг.  390). 


Фиг.  390. 


Кольцо  легко  снимается  по  такимъ  полоскамъ.  Мѣста  для  колецъ 
должны  быть  тщательно  прочищены  и  протерты.  Иногда  случается,  что 
кольцо  загораетъ  въ  гнѣздѣ  и,  конечно,  перестаетъ  дѣйствовать.  Такое 
загорѣвшее  кольцо  лучше  всего  замѣнить  новымъ. 

На  заводахъ  новые  поршни  съ  кольцами  пригоняются  съ  наждакомъ, 
медленно  двигая  ихъ  взадъ  и  впередъ  на  особыхъ  машинахъ.  При  про¬ 
стой  смѣнѣ  колецъ  этого  дѣлать  не  слѣдуетъ,  нулшо  наблюдать,  чтобъ 
кольцо  пе  сидѣло  черезъ  чуръ  туго.  Новое  кольцо,  когда  введено  въ  ци¬ 
линдръ  должноимѣть  небольшой  зазоръ  между  концами,  такъ  что,  когда 
оно  расширится  при  пагрѣвѣ,  концы  не  уперлись  бы  одинъ  въ  другой. 

Передъ  вставленіемъ  поршня  обратно  ну}кно  хорошо  смазать  мас¬ 
ломъ  его  поверхность  и  кольца.  Иулшо,  такл:е,  осмотрѣть  соединеніе  ша¬ 
туна  съ  поршнемъ.  Валикъ  долженъ  быть  туго  зажатъ  на  своемъ  мѣстѣ, 
причемъ  гайка  или  болтъ  доллсны  имѣть  приспособленія  (чеки,  пружинныя 
шайбы  и  т.  д.),  чтобъ  они  не  могли  сами  отвернуться.  Шатунъ  не  долженъ 
имѣть  игры  на  валикѣ,  хотя  небольшое  движеніе  вдоль  валика  допустимо. 

Подшипниковая  втулка  въ  поршнѣ  дѣлается  пзъ  бронзы,  и  послѣ 
перваго  года  слулсбы,  обыкновенно,  замѣтнаго  износа  не  получаетъ.  Если 
же  окажется  замѣтная  игра,  то  нужно  втулку  (или  обѣ  втулки,  если  валикъ 
закрѣпленъ  па  концѣ  шатуна,  вынуть  и  вставпть  новую.  Втулки  вставля¬ 
ются  подъ  давленіемъ,  при  помощи  винтового  пресса.  Новую  втулку  нуж¬ 
но  пригнать  къ  валику,  и  эта  работа  требуетъ  нѣкотораго  искусства. 
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Прп  сборкѣ  подіііішішка,  которымъ  шатунъ  присоединяется  къ  ко¬ 
лѣнчатому  валу,  нужно  вынуть  одну  прокладку  съ  одной  стороны  (Р,  фпг. 
389).  Эти  прокладки,  обыкновенно,  дѣлаются  въ  0.002  дюйма  толщины. 
Послѣ  этого  нужно  собрать  нодшшінпкъ  и  зажать  натуго  болты,  освобо¬ 
дивъ  болты  подшпнниковъ  всѣхъ  другихъ  поршней.  Если  валъ  будетъ 
вращаться  очень  свободно,  то  моліно  вынуть  еше  прокладку,  съ  другой 
стороны.  Если  валъ  начнетъ  вращаться  съ  трудомъ,  то  прокладку  надо 
опять  вложить.  При  большомъ  износѣ  иногда  приходится  отпиливать 
подшипникъ  (фиг.  391). 

Непорченый  подшинннкъ  нужно  замѣнить  новымъ.  Для  этого  надо 
сначала  пригнать  на  мѣсто  въ  шатунѣ  верхнюю  половинку.  Прежде  всего 
надо  убѣдиться,  что  щеки  Е  не  сидятъ  туго  между  концами  колѣна  Е 
(фиг.  389).  Послѣ  этого  надо  покрыть  тонкимъ  слоемъ  берлинской  ла- 


Фиг.  391. 


зури  поверхность  выточки  у  шатуна  и  вложить  плотно  вкладышь.  Всѣ 
высокія  мѣста,  на  которыхъ  будетъ  видно  краску,  должны  быть  соскобле¬ 
ны  или  спилены,  чтобъ  вся  поверхность  вкладыша  плотно  лежала  на  мѣ¬ 
стѣ.  Посѣ  этого  надо  завернуть  на  мѣсто  винты  В  такъ,  чтобъ  ихъ  го¬ 
ловки  были  ниже  поврехностн  подшипника.  У  многихъ  машинъ  вмѣсто 
винтовъ  имѣются  лишь  направляющіе  стерженьки,  которые  должны  плот¬ 
но  входить  въ  соотвѣтствующія  отверстія  подшипника. 

Теперь  нужно  покрасить  колѣнчатый  валъ,  надѣть  шатунъ  съ  под¬ 
шипникомъ  и  провернуть  валъ  нѣсколько  разъ.  Высокія  мѣста  на  под¬ 
шипникѣ  будетъ  видно  по  краскѣ,  и  пхъ  надо  соскоблить  острымъ  шабе¬ 
ромъ.  Эту  работу  надо  повторить  нѣсколько  разъ,  пока  подшипникъ  не 
будетъ  касаться  всей  поверхностью. 
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Еслп  подшипникъ  собрать  безъ  такой  прнгопкп,  то  у  него  быстро 
сносятся  высокія  мѣста,  и  онъ  разболтается  и  сможетъ  окончательно  ис¬ 
портиться  въ  короткое  время.  Если  спинку  подшипника  не  пригнать,  то 
онъ  можетъ  покоробиться  въ  работѣ  и,  также,  разболтаться. 

Послѣ  пригонки  перваго  поршня  надо  такимъ  же  образомъ  пригнать 
и  слѣдующій,  ослабивъ  гайки  у  перваго  на  время.  Когда  всѣ  поршни  бу¬ 
дутъ  пригнаны,  тогда  можно  окончательно  закрѣпить  гайки  и  вставить 
чеки,  разведя  ихъ  концы.  Вмѣсто  чекъ  не  слѣдуетъ  употреблять  (какъ 
это  иногда  дѣлается  любителями )  гвозди  пли  проволоку,  такъ  какъ  ихъ 
концы  могутъ  царапать  стѣнки  картера.  Старыя  чеки  опасно  употреб¬ 
лять,  такъ  какъ  ихъ  концы  могутъ  легко  отломиться  въ  работѣ. 

Никогда  не  слѣдуетъ  поворачивать  гайку  влѣво,  чтобъ  чека  прошла 
черезъ  вырѣзы  въ  гайкѣ  п  отверстіе  болта.  Нулию  доводить  гайку  до 
■отверстія  затягивая  ее,  и  если  она  не  подается,  то  лучше  ее  сиять  и  не¬ 
много  спилить  съ  ея  толщины.  Всѣ  гайки  должны  быть  затянуты  натуго 
стальнымъ  ключомъ  съ  рукояткой  около  7-8  дюймовъ  длины. 

Подшипники  главнаго  вала  изнашиваются  медленнѣе,  и  ихъ,  обыкно¬ 
венно,  можно  ие  подтягивать,  пока  автомобиль  не  пройдетъ  около  15  ты¬ 
сячъ  миль.  Для  ихъ  подтягиванія  нул{ііо  вынуть  весь  моторъ  изъ  шасси 
и  положить  па  стойку  такъ,  чтобъ  цилиндры  были  внизу,  а  валъ  наверху. 

Для  того,  чтобъ  вынуть  моторъ  надо  сначала  снять  радіаторъ,  разъ¬ 
единивъ  резиновыя  трубы  отъ  мотора.  Затѣмъ  надо  снять  карбюраторъ, 
выцѣдивъ  изъ  него  бензинъ  и  отцѣпивъ  всѣ  тяги,  разъединить  выхлопную 
трубу  и  резъедпыить  сцѣпку.  Устройство  сцѣпки  сильно  разнится  у  раз¬ 
ныхъ  системъ,  и  въ  нѣкоторыхъ  случаяхъ  необходимо  освободить  и  сдви¬ 
нуть  съ  мѣста  коробку  скоростей,  тогда  какъ  въ  другихъ  сцѣпка  и  короб¬ 
ка  скоростей  помѣщаются  въ  общей  камерѣ,  свинченной  болтами  съ  кар¬ 
теромъ.  Въ  послѣднемъ  случаѣ  приходится  вынимать  всю  эту  систему 
и  разнимать  ее  на  части  уже  снаружи. 

Колѣнчатый  валъ  долженъ  быть  освобожденъ  съ  обоихъ  концовъотъ 
зубчатокъ  п  маховика,  причемъ  нужно  очень  тщательно  замѣтить  положе¬ 
ніе  маховика  п  зубчатокъ,  такъ  какъ  ма.тѣйшее  измѣненіе  пхъ  взаимна!  о 
положенія  внесетъ  серьезное  разстройство  въ  работу  мотора,  п  помѣтками 
на  маховикѣ  нельзя  будетъ  пользоваться. 

Теперь  нужно  снять  всѣ  крышки  подшипниковъ  п,  протеревъ  насухо 
валъ  п  подшппнпкп,  смазать  валъ  краской  и  повернуть  свободно  въ  под¬ 
шипникахъ.  Ес.тп  такой  подшипникъ  пебудетъ  совсѣмъ  касаться  вала, 

•  то  его  надо  поднять,  подложивъ  сзади  топкій  слой  фольги  плп  жести.  Это 
нужно  дѣлать  лпшь  въ  крайнемъ  случаѣ,  п  обыкновенно  удается  выров¬ 
нять  валъ  въ  подшипникахъ  просто  прпскаблпвая  высокія  мѣста.  Можно 
употреблять  очень  плотную  тонкую  бумагу,  пропптавъ  ее  масломъ,  хотя 
это,  также,  не  рекомендуется. 

Каждый  подшипникъ  нужно  затягивать  по  отдѣльности,  вынимая 
прокладки,  пока  онъ  не  будетъ  плотію  охватывать  валъ,  по  безъ  излпш- 
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ияго  тренія.  Когда  всѣ  подшипники  зажаты,  то  валъ  долженъ  вращаться 
безъ  особеннаго  тренія.  Когда  весь  моторъ  собранъ  и  всѣ  иодшннннки 
зажаты,  то  валъ  не  долженъ  быть  за:катъ  такъ  туго,  чтобъ  его  нельзя  было 
вращать  отъ  руки. 

Когда  моторъ  опять  собранъ,  тогда  его  нужно  пустить  работать  па 
маломъ  ходу  около  часа,  чтобъ  дать  подшипникамъ  приработаться  безъ 
чрезмѣрнаго  перегрѣва.  Затѣмъ  можно  автомобилемъ  пользоваться,  но 
въ  теченіе  по  крайней  мѣрѣ  первыхъ  пятидесяти  миль  не  слѣдуетъ  давать 
большой  скорости,  выше  20  миль  въ  часъ. 

Слѣдующей  работой  послѣ  подтягиванія  подшипниковъ  является  при¬ 
тирка  клапановъ.  Ихъ  слѣдуетъ  притирать  раза  два  въ  годъ,  такъ  какъ 
съ  пропускающими  и  неплотными  клапанами  получается  уменьшеніе  мощ¬ 
ности  п  увеличеніе  расхода  на  бензинъ,  а  также,  увеличеніе  накопленія 
угля  въ  цилиндрахъ. 

Для  освобожденія  клапана  его  пружина  должна  быть  отжата  такъ, 
чтобъ  конецъ  стержня  клапана  выше.іъ  наружу.  Тогда  съ  него  можно 
снять  закрѣпляющую  вилку  плп  чеку,  и  пружина  съ  чашеобразными  шай¬ 
бами  освободится.  Работу  эту  нужно  производить  снявъ  крышку  цилин¬ 
дровъ,  гдѣ  она  снимается,  пли  вывернувъ  пробки  надъ  головками  кла¬ 
пановъ. 

Передъ  прптиркой  надо  хорошо  очистить  клапана  и  гнѣзда  отъ  нага¬ 
ра,  послѣ  чего  можно  начать  самую  притирку. 

Для  этого  надо  смазать  края  клапана  смѣсью  наждака  или  толчена¬ 
го  стекла  съ  масломъ.  Для  этой  цѣли,  одна^іо,  лучше  всего  пользоваться 
продажнымъ  составомъ,  который  имѣется  двухъ  сортовъ;  одинъ,  болѣе 
грубый,  для  первой  прптпркп,  другой,  болѣе  мелкій,  для  окончательной. 

Для  прптпркп  можно  пользоваться  отверткой,  поворачивая  ее  руками 
съ  легкпмъ  давленіемъ  п  приподнимая  клапанъ  часто,  чтобъ  на  поверхно¬ 
сти  опять  попадала  мазь.  Для  этого  лучше  всего  подъ  клапанъ  подложить 
его  пружину. 

Для  этой  же  цѣли  съ  удобствомъ  можно  пользоваться  коловоротомъ 
(фиг.  392),  поворачивая  его  съ  легкимъ  давленіемъ  вправо  и  влѣво. 


Фпг.  392. 
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Иногда  клапанъ  выішмается  вмѣстѣ  съ  гнѣздомъ,  и  тогда  для  нрп- 
туркп  надо  зажать  гнѣздо  въ  тиски  (фиг.  393). 


Фиг.  393. 


Конусъ  клапана  пос.тѣ  притирки  долженъ  имѣть  сѣрую,  но  не  блестя¬ 
щую  поверхность,  безъ  особенно  замѣтныхъ  царапинъ.  Притертая  по¬ 
лоска  должна  быть  около  1/16  до  дюйма  ширины. 

Если  клапанъ  былъ  въ  очень  плохомъ  состояніи,  съ  выбоинами,  по¬ 
коробленный,  пли  былъ  притертъ  много  разъ,  такъ  что  у  него  образовались 
по  краямъ  рубцы,  то  его  надо  выправить  легкой  проточкой  на  станкѣ,  а 
гнѣздо  пройти  спеціальной  разверткой. 

Пос.тѣ  притирки  клапана  надо  собрать  опять  пружины  и  шайбы. 
Для  отжима  пружинъ  употребляются  спеціальные  щипцы  съ  вилкообраз¬ 
нымъ  верхомъ.  Пользуются,  также,  вилкой,  подвѣшенной  на  крючкѣ 
сверху  цилиндровъ. 

Когда  клапана  собраны,  надо  отрегулировать  .толкачи  такъ,  чтобъ 
при  закрытомъ  клапанѣ  былъ  лишь  наименьшій  допустимый  зазоръ. 
Зазоръ  можно  считать  удовлетворительнымъ,  когда  въ  него  можно  ввести 
тонкую  визитную  карточку.  При  меньшемъ  зазорѣ  толкачь  можетъ,  на¬ 
грѣвшись  и  удлинившись,  упереться  въ  клапанъ  и  держать  его  все  время 
слегка  открытымъ,  а  при  большемъ  клапана  начинаютъ  непріятно  сту¬ 
чать. 


Фпг.  394. 
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Для  регулировки  толкачи  имѣютъ  сверху  гайку  и  коитръ  гайку,  ко¬ 
торыя  надо  ослабить  при  помощи  двухъ  ключей,  какъ  показано  иа  фиг. 
394. 

Если  зубчатки  мотора  были  почему  либо  сняты  при  ремонтѣ,  то  пхъ 
надо  обратно  поставить  согласно  помѣткамъ,  какъ  напримѣръ,  показано 
па  фиг.  395  и  396,  гдѣ  мѣтка  А  приходится  противъ  А,  В  противъ  В  и  С 
противъ  С.  Точно  также  нужно  быть  увѣреннымъ,  что  зубчатки  постав¬ 
лены  правп.тьпыми  сторонами. 


ФПГ.  395. 


Если  зубчаткп  были  почему  либо  перепутаны,  тогда  надо  наново 
провѣрить  пололсеніе  распредѣлительнаго  вала.  Для  этого  служатъ  по¬ 
мѣтки  на  маховикѣ  (фиг.  397). 

Чтобъ  убѣдиться,  что  маховикъ  насаженъ  правильно,  слѣдуетъ  по¬ 
вернуть  валъ  въ  положеніе,  когда  помѣтки  О  на  маховикѣ  придутся  про¬ 
тивъ  стрѣлки  указателя  или  черты  на  верху  картера.  Въ  этомъ  положеніи 
поршни  должны  находиться  въ  мертвыхъ  точкахъ. 

Поворачивая  затѣмъ  медленно  валъ  можно  замѣтить,  получается  ли 
открытіе  и  закрытіе  клапановъ  согласно  помѣткамъ,  которыя  послѣдова¬ 
тельно  подходятъ  подъ  указатель.  Слѣдуетъ,  конечно,  помнить,  что  рас¬ 
предѣлительный  валъ  вращается  вдвое  медленнѣе  колѣнчатаго  съ  махо¬ 
викомъ,  такъ  что  открытіе  и  закрытіе  клапановъ  должно  совпадать  съ 
помѣтками  лишь  разъ  въ  два  оборота  мотора. 
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ЕхЬаизІ  орепз  іп  суПпсІег  2  апсі  3 
\ѵЬеп  іЬіз  Ііпв  із  аі  роіпіег. 


Водяная  п  масленая  помпы  обыкновенно  не  требуютъ  ремонта,  и 
лишь  у  масленой  помпы  нужно  снять  металлическую  сѣтку  и  прочистить 
ее  отъ  сора. 

Карбюраторъ,  вообще,  лучше  не  разбирать,  а  просто  промыть  бепзп- 
номъ.  Поплавокъ  полезно,  если  онъ  пробковый,  вынуть  іі  промазать  ра¬ 
створомъ  шеллака  въ  спирту,  чтобъ  сдѣлать  его  непроницаемымъ  для  беп- 
зппа.  Очень  грязный  карбюраторъ  можно  разобрать  для  чпсткп,  слѣдя 
внимательно  за  тѣмъ,  чтобъ  потомъ  собрать  всѣ  частп  опять,  какъ  опѣ 
были.  Въ  особенностп  надо  с.тѣдпть  за  тѣмъ,  чтобъ  пружинки  не  пмѣліі 
ржавчины,  въ  какомъ  случаѣ  нхъ  необходимо  замѣнить  новыми. 

Всѣ  сѣтки  и  резервуары  д.ія  отстоя  надо  прочистпть  п  промыть 

Раза  два-три  въ  годъ  слѣдуетъ  чистить  моторъ  отъ  угля  и  притирать 
клапана,  не  снимая  поддона  и  цплпндровъ.  Уголь  можно  очень  хорошо 
выжигать  кпслородомъ,  вводя  его  по  топкой  трубкѣ,  около  дм.  діам. 
подъ  давленіемъ  въ  29-30  фунтовъ,  п  бросая  внутрь  цилиндра  зажкенную 
сппчку.  Уголь  загорается  при  этомъ  сильнымъ  пламенемъ  н  продолжаетъ 
горѣть,  пока  весь  не  выгоритъ.  Трубку  слѣдуетъ  водпть  во  всѣ  стороны 
внутри  цплпндра.  Оба  клапана  должны  быть  прп  этомъ  закрыты,  п  пор¬ 
шень  долженъ  стоять  въ  верхней  мертвой  точкѣ.  Вводить  трубку  съ  кисло¬ 
родомъ  можно  черезъ  отверстіе  для  свѣчки. 

Послѣ  выжиганія  угля  надо  притереть  клапана.  Эта  операція  про- 
пзводится  всего  проше  у  моторовъ,  у  которыхъ  клапанъ  вынимается 
вмѣстѣ  съ  гнѣздомъ.  Работа,  также,  облегчается,  когда  верхъ  цплппд- 
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ровъ  снимается,  вТ)  какомъ  случаѣ  очистку  отъ  угля  можно  производить 
безъ  выжиганія. 

Такая  съемная  крышка  цилиндровъ  всегда  имѣетъ  прокладку  изь 
асбеста,  обернутаго  тонкой  мѣдью.  Съ  этой  прокладкой  надо  обращаться 
очень  осторожно,  чтобъ  ее  не  помять.  Накладывать  ее  надо  швомъ  или 
мѣстомъ  соединенія  мѣдныхъ  листовъ  книзу. 

Послѣ  аккуратной  очистки  прокладки  п  поверхностей  цилиндра, 
крышку  надо  навинтить  болтами,  но  такъ,  чтобъ  подтягивать  постепенно 
всѣ  бо.іты  одинъ  за  другимъ.  Еслп  одинъ  болтъ  затянуть  туго,  пока  дру¬ 
гіе  еще  слабы,  то  можно  испортить  прокладку  п,  даже,  покоробить  крышку. 

Новыя  кольца  должны  быть  пригнаны  къ  цилиндру.  Кольцо  вво¬ 
дится  въ  цилиндръ,  п  между  нимъ  и  стѣнкой  цилиндра  просовывается 
стальная  измѣрительная  пластинка,  такъ,  чтобъ  концы  кольца  сошлись. 
Прп  этомъ  для  верхняго  кольца,  которое  подвергается  папболыпему  на- 
грѣву,  должна  входпть  пластинка  въ  0.006  дюйма  толщпны  для  цплііндра 
діаметромъ  около  ЗУо  дюймовъ.  Слѣдующія  кольца  долншы  имѣть  зазоръ 
около  0.004  пли  0.003.  Кольцо  слѣдуетъ  смѣнить,  когда  оно  изотрется 
такъ,  что  зазоръ  будетъ  0.008  до  0.015  дюйма.  Д.ія  большихъ  цилиндровъ 
нужно  соотвѣтственно  увеличивать  зазоръ. 

Если  кольцо  черезъ  чуръ  широко  и  не  входитъ  въ  канавку,  то  его 
можно  притереть  на  листѣ  шкурки.  Оно  должно  входпть  въ  канавку  сво¬ 
бодно,  но  безъ  шата.  Болтающееся  кольцо  стучитъ  при  работѣ  мотора. 

Ремонтъ  радіатора  долженъ  производиться  хорошимъ  паяльщикомъ. 
Прежде  всего  внутренняя  часть  радіатора  должна  быть  вынута  изъ  его  * 
колсуха,  который  во  многихъ  случаяхъ  просто  запаивается  кругомъ.  За¬ 
тѣмъ  для  опредѣленія  всѣхъ  мѣстъ,  гдѣ  протекаетъ  вода,  навинчивается 
пли  напапавется  спеціальная  крышка  съ  вентиляторомъ  отъ  шины,  и  че¬ 
резъ  него  накачивается  воздухъ  ручнымъ  насосомъ.  Тогда  прп  погруже¬ 
ніи  радіатора  въ  бакъ  съ  водой  по  выходящимъ  пузырькамъ  молаю  опредѣ¬ 
лить  мѣсто  ѵтечкп. 

Самая  пайка  производится  фасонными  паяльниками:  круглыми  для 
трубокъ  и  квадратнаго  сѣченія  для  сотообразиыхъ  радіаторовъ. 

Для  упрощенія  работы  молѵтю  пногда  просто  закупорить  или  запаять 
концы  трубки,  которая  течетъ,  хотя  этимъ  уменьшается  охлаждаюшая 
поверхность. 

Въ  продалсѣ  существуютъ  составы  для  унпчтолсепія  течи  въ  радіато¬ 
рѣ.  Такой  составъ  пли  порошокъ  всыпается  въ  радіаторъ,  п  послѣ  15  ми¬ 
нутъ  работы  мотора,  вода  слпвается  п  замѣняется  свѣлсеГі.  Такія  соста¬ 
вы,  хотя  и  закупориваютъ  временно  мѣста  течи,  обладаютъ  тѣмъ  неудоб¬ 
ствомъ,  что  забиваютъ  губчатообразной  накипью  трубы  и  рубашки  ци¬ 
линдровъ,  въ  особенности,  еслп  операція  была  повторена  нѣсколько  разъ. 

Небольшой  ремонтъ  мотора  приходится  производить  время  отъ  вре¬ 
мени,  когда  онъ  начинаетъ  капризничать. 

Первымъ  признакомъ  необходимости  ремонта  является  то  обстоятель- 
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ство,  что  моторъ  па  тпхомъ  ходу  начинаетъ  работать  толчкамп  и  теряетъ 
мощность,  такъ  что  автомобиль  не  можетъ  брать  горы  на  большой  скорости, 
на  которыя  онъ  раньше  легко  шелъ. 

Самой  обыкновенной  причиной  такой  неисправности  дѣйствія  явля¬ 
ется  загрязненіе  одной  или  нѣсколькихъ  свѣчекъ.  Въ  этомъ  случаѣ  лучше 
всего  вынуть  всѣ  свѣчки  и  осмотрѣть  ихъ,  нѣтъ  ли  поломаннаго  фарфора, 
правильно  ли  разведены  концы,  и  нѣтъ  лп  сажи  на  фарфорѣ.  Сажу  слѣ¬ 
дуетъ  очистить,  обтирая  тряпкой  при  помощи  узкаго  острія  ножа  или 
шила.  Если  свѣчку  можно  развинтить  на  части,  то  чистку  можно  сдѣлать 
болѣе  аккуратно. 

Вмѣсто  того,  чтобъ  вынимать  всѣ  свѣчки,  можно  пробовать  дѣйствіе 
ихъ,  замыкая  отверткой  конецъ  свѣчки  на  корпусъ  цилиндра,  пустивъ  мо¬ 
торъ  работать  тихимъ  ходомъ.  Замыканіе  такой  свѣчки  прекращаетъ  ея 
дѣйствіе,  и  прислушиваясь  къ  измѣненію  въ  ходѣ  мотора  при  замыканіи 
разныхъ  свѣчекъ  можно  опредѣлить,  какая  свѣчка  плохо  работаетъ. 

У  автомобилей  Форда  плохое  дѣйствіе  иногда  можетъ  быть  названа 
загрязненіемъ  фарфоровой  трубки,  черезъ  которую  выходитъ  проводъ  отъ 
магнето,  и  ее  надо  время  отъ  времени  чистить.  Когда  имѣются  отдѣльныя 
катушки. съ  вибраторами,  тогда  очень  легко  найти  плохо  дѣйствующій 
цилиндръ,  пустивъ  моторъ  работать  тихимъ  ходомъ  и  прикрывая  пальцами 
всѣ  выбраторы,  кромѣ  одного.  Моторъ  долженъ  продолжать  работать  па 
одномъ  цилиндрѣ,  если  цилиндръ  этотъ  въ  порядкѣ. 

Если  свѣчка  въ  какомъ  либо  цилиндрѣ  постоянно  грязнится,  то  эту 
свѣчку  надо  переставить  въ  другой  цилиндръ,  въ  которомъ  свѣчка  хороша 
дѣйствуетъ,  замѣнивъ  ее  свѣчкой  изъ  хорошаго  цилиндра.  Если  свѣчка 
будетъ  продоллѵать  грязниться  въ  новомъ  цилиндрѣ,  то,  очевидно,  она 
испорчена.  Если  жо  новая  свѣчка  будетъ  грязниться  въ  плохомъ  ци¬ 
линдрѣ,  то  это  слулгіітъ  указаніемъ,  что  съ  этимъ  цилиндромъ  что  нпбудь 
неладно.  Молшо  быть  почти  увѣреннымъ  тогда,  что  у  этого  цилиндра 
имѣется  плохое  сжатіе  вслѣдствіе  засоренія  пли  пзгоранія  клапановъ. 
Провѣрить  это  можно,  вынувъ  всѣ  свѣчки  кромѣ  одной  и  поворачивая  мед¬ 
ленно  моторъ  за  рукоятку.  Такпмъ  образомъ  очень  легко  найти  цилиндръ 
съ  плохимъ  сжатіемъ,  у  котораго  и  необходимо  притереть  клапана. 

При  накопленіи  угля  въ  цилиндрахъ  моторъ  нѣсколько  теряетъ  свою 
мощность  и  начинаетъ  стучать  при  подъемѣ  въ  гору,  что  происходитъ 
отъ  преждевременнаго  воспламененія  смѣсп  горячимъ  углемъ. 

Если  при  осмотрѣ  окажется,  что  всѣ  свѣчки  за.титы  масломъ,  то  это 
служитъ,  конечно,  признакомъ  того,  что  въ  машинѣ  черезъ  чуръ  много 
масла,  причемъ  это  видно  будетъ,  таісже,  по  голубоватому  дыму  изъ  вы¬ 
хлопной  трубы.  Избытокъ  масла,  однако,  быстро  выгораетъ.  Такой 
избытокъ  является  одной  изъ  главныхъ  причинъ  накопленія  угля  въ  ци¬ 
линдрахъ  и  засоренія  клапановъ. 

Если  всѣ  свѣчки  бо.тѣе  пли  менѣе  грязнятся,  покрываясь  слоемъ 
сажп,  то  это  служитъ  признакомъ  неправильнаго  дѣйствія  карбюратора. 
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Если  тогда  при  быстромъ  открыпапін  дроссельнаго  клапана  моторъ 
имѣетъ  склонность  “чихать”  или  давать  вспышки  въ  карбюраторъ,  то 
это  служитъ  признакомъ  того,  что  смѣсь  бѣдна,  п  нулсію  прибавить  бен¬ 
зина,  повернуть  нѣсколько  головку  игольчатаго  клапана,  не  болѣе, 
чѣмъ  на  одну  двѣнадцатую  пли  шестнадцатую  оборота  сразу. 

Иногда  внезапное  обѣдненіе  смѣси  получается  просто  вслѣдствіе 
засоренія  игольчатаго  клапана,  поэтому,  прежде  чѣмъ  мѣнять  регули¬ 
ровку  карбюратора,  лучше  спустить  немного  безнна  изъ  карбюратора  и, 
пустивъ  моторъ  работать,  повернуть  головку  игольчатаго  клапана  на 
полъ  оборота  взадъ  и  впередъ,  поставивъ  ее  потомъ  въ  прежнее  по¬ 
ложеніе. 

Черезъ  чуфъ  жирная  смѣсь  даетъ  черноватый  дымъ  изъ  выхлопной 
трубы,  хотя  смѣсь  можетъ  быть  достаточно  жирна  чтобъ  грязнить  свѣч¬ 
ки  и  недавая  дыму. 

ѣдкій  запахъ  пзъ  выхлоппой  трубы  слул^итъ,  также,  признакомъ 
неправильности  смѣси. 

Стукъ  въ  моторѣ  прп  работѣ  получается  чаще  всего  отъ  присут¬ 
ствія  угля  въ  цплпидрахъ,  и  тогда  этотъ  стукъ  всего  замѣтнѣе  прп  ѣздѣ 
въ  гору  и  при  упрежденіи  зажиганія.  Нѣсколько  болѣе  глухой  стукъ 
получается  отъ  разработанныхъ  подшипниковъ.  Вообще,  моторъ  не 
долженъ  стучать,  и  при  появленіи  стука  надо  его  изслѣдовать  и  сдѣлать 
ісе,  что  нужно,  для  его  устраненія." 

Легкій  металлическій  стукъ  иногда  бываетъ  вслѣдствіе  большого 
зазора  поршней  въ  цилиндрахъ,  п  такой  стукъ  можно  лишь  ослабить, 
вставленіемъ  новыхъ  поршневыхъ  колецъ.^  Легкій  стукъ  получается, 
также,  прп  большомъ  зазорѣ  мелсду  толкачами  п  клапанами,  п  его  нужно 
устранить,  регулируя  это  разстояніе,  каъ  это  уже  было  описано. 

Какой  либо  спеціальной  мастерской  не  требуется  для  обыкновен¬ 
наго  ремонта  мотора.  Нуженъ  лишь  наборъ  ключей,  молотокъ,  щипцы, 
нѣсколько  шаберовъ,  скребки  для  угля  и  развертка  для  гнѣздъ  клапа¬ 
новъ  (фиг.  398),  которая,  однако,  нужна  лишь  для  сильно  изношен¬ 
ныхъ  клапановъ.  Такая  развертка  требуется  особая  для  каждаго  типа 
автомобилей.  Для  обточки  клапановъ  полезно  имѣть  маленькій  токар¬ 
ный  станокъ,  хотя  теперь  продаются  спеціальныя  приспособленія  для 
этой  пѣли,  много  проще  и  дешевле,  чѣмъ  станокъ. 

Коробку  скоростей  рѣдко  приходится  разбирать  для  ремонта.  Чаще 
всего  подшипники  знашпваются  вслѣдствіе  плохой  смазки,  такъ  что 
зубчатки  начинаютъ  сильно  гремѣть  въ  работѣ,  и  конпы  зубцовъ  нѣ¬ 
сколько  крошатся,  такъ  что  трудно  вводить  зубчатки  въ  сцѣпленіе  безъ 
шума. 

Разъ  въ  годъ  слѣдуетъ  послѣ  промывки  керосиномъ  осмотрѣть  зуб¬ 
чатки  и  подшипники,  и,  если  образовалась  игра,  то  ее  надо  удалить 
смѣной  или  регулировкой  подшипниковъ. 


462 


ѴМ.ѴР 

иНЗНАШО 

гооь 


Гоі-  5-10, 
апі  МОТ02 
СЦЬТІѴАТОК. 


Фиг.  398. 


Для  правильной  работы  зубчатокъ  необходимо,  чтобъ  ихъ  осп  не 
могли  двигаться  взадъ  и  впередъ  въ  работѣ,  такъ  какъ  такое  движе¬ 
ніе  вызываетъ  чрезмѣрный  износъ  зубьевъ,  вслѣдствіе  чего  получается 
дрожаніе  и  стукъ  во  время  работы.  Зазоръ  долженъ  быть  около  0.004- 
0.007  дюйма,  и  при  увеличеніи  этого  зазора,  его  надо  регулировать 
прокладками  у  подшипниковъ,  не  затягивая  ихъ,  однако,  натуго,  такъ 
какъ  тогда  можно  задрать  упорныя  шайбы. 

Въ  задней  оси,  также,  необходимо  тш;ательно  регулировать  игру 
въ  подшинпкахъ.  Для  этого  имѣются  установочныя  гайки  съ  зубчика¬ 
ми  для  удерживающей  защелки,  какъ  это  уже  было  описано  въ  соотвѣт¬ 
ствующемъ  отдѣлѣ.  Подшппнпкп  должны  быть  подтянуты  съ  легкой 
игрой,  но,  самое  валсное,  надо  слѣдить,  чтобъ  коническія  шестерни  ка¬ 
сались  правильно  одна  другой  съ  очень  легкой,  едва  замѣтной,  игрой. 
Коническія  шестерни  ломаются  чаще  всего  вслѣдствіе  неправильной 
установки,  или  если  онѣ  сами  разрегулируются.  При  очень  непра¬ 
вильной  установкѣ  шестерни  сильно  шумятъ  въ  работѣ.  Если  разсто¬ 
яніе  между  ними  станетъ  черезъ  чуръ  бо.тьшое,  тогда  при  перемѣнѣ 
скоро(чги  или  при  рѣзкомъ  торможеніи  слышится  ударъ,  который  сидя- 
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щему  въ  автомобилѣ  кажется  происходящимъ  въ  коробкѣ  скоростей  иля 
у  мотора,  ІЮ  который  па  самомъ  дѣлѣ  выходитъ  изъ  задней  оси. 

Какъ  только  явилось  подозрѣніе,  что  у  шестеренъ  образовалась 
игра,  ихъ  надо  осмотрѣть  и  отрегулировать,  такъ  какъ  иначе  онѣ  легко 
могутъ  не  только  сами  сломаться,  но  и  разворотить  всю  заднюю  ось. 

Разъ  въ  годъ,  а  при  большо  ѣздѣ  и  чаще,  слѣдуетъ  спускать  все 
масло  изъ  дифференціала  и  промывать  его  керосиномъ,  чтобъ  удалить 
весь  соръ  и  крупинки  желѣза. 

Если  въ  дифференціалѣ  окажется  сломанной  зубчатка,  то  весь 
дифференціалъ  надо  вынуть  изъ  задней  осп.  У  многихъ  автомобилей 
это  сдѣлать  легко,  просто  отвинтивъ  крышку  сзади,  послѣ  чего  можно 
отвернуть  болты  подшипниковъ  и  снять  верхнія  половинки  обоймъ. 
Тогда  весь  дифференціалъ  съ  большимъ  зубчатымъ  колесомъ  освобо¬ 
дится,  и  его  можно  вынуть  послѣ  того,  какъ  будутъ  вынуты  валъ;  съ 
обоихъ  сторонъ. 

Зубчатое  колесо,  обыкновенно,  приклепывается  желѣзными  за¬ 
клепками  къ  обоймѣ  дифференціала,  какъ  то  можно  видѣть  на  черте¬ 
жахъ  различныхъ  дифференціаловъ,  которые  были  описаны  въ  своемъ 
мѣстѣ. 

Иногда  ось  дѣлается  разъемной  посерединѣ,  какъ  напримѣръ,  у 
Форда,  и  въ  такомъ  случаѣ  для  смѣны  зубчатки  надо  выкатить  ось  изь 
подъ  автомобиля  и  развинтить  обѣ  половинки.  Вообще,  разборка  и 
сборка  задней  оси  и  дифференціала  не  представляетъ  особенной  труд¬ 
ности  ,требуется  лишь  аккуратность  при  вывѣркѣ  подшипниковъ. 

Оба  вала  въ  задней  осп  должны  бщть  зажаты  около  колеса  такъ, 
чтобъ  они  почти  не  имѣли  продольной  игры.  Для  этого  у  подшипни¬ 
ковъ  обыкновенно  имѣются  гайки  съ  зубцами,  которыя  можно  подтяги¬ 
вать  по  мѣрѣ  износа  щекъ  подшипниковъ.  При  этомъ  нужно  с.іѣдить, 
чтобъ  одна  ось  не  выступала  слишкомъ  далеко  за  счетъ  другой. 

Тормаза  слѣдуетъ  время  отъ  времени  регулировать,  какъ  это  уже 
было  объяснено  въ  своемъ  мѣстѣ.  При  этомъ  полезно  осмотрѣть,  также, 
всѣ  тяги  и  убѣдиться,  что  всѣ  онѣ  дѣйствуютъ  правильно  и  одинаково 
па  оба  колеса. 

Примѣрно  послѣ  пробѣга  въ  10  тысячъ  миль  тормазпыя  ленты  у 
педальнаго  тормаза  придется  смѣнить.  Для  этого  надо  купить  спеці¬ 
альную  ленту  надлежащей  ширины  и  толщины  (“Рэйбестосъ”)  и  при¬ 
клепать  ее  заклепками  къ  стальнымъ  полосамъ  тормаза.  Работу  эту 
лучше  всего  начинать  съ  середины  ленты,  прижавъ  ее  ручными  тисоч¬ 
ками  пли  подходящимъ  зажимомъ  и  просверливъ  дыры,  гдѣ  нужно. 
Дыры  должны  быть  раззенкованы  для  головокъ  заклепокъ,  такъ  чтобъ 
головки  были  ниже  поверхности  ленты.  Это  важно  для  уменьшенія 
скрнпѣнія  тормазовъ  въ  работѣ.  Для  той  же  цѣли  важно  брать  за¬ 
клепки  изъ  красной  мѣди,  а  не  изъ  желѣза. 
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Работу  надо  производить  постепенно,  сверля  дыры  и  заклепывая 
заклепкп,  наблюдая,  чтобъ  тормазъ  не  покоробился. 

Концы  ленты  надо  запилить,  чтобъ  у  нихъ  не  было  заусеницъ. 

Если  тормазъ  будетъ  скрипѣть  плп  визжать,  несмотря  на  хороню 
прпгианптая  заклепки,  то  иногда  бываетъ  полезно  вынуть  кусокъ  около 
двухъ  дюймовъ  ширины  изъ  середины  асбестовой  ленты. 

Ручней  тормазъ  мало  изнашивается,  п  его  не  приходится  перели¬ 
цовывать  въ  теечніе  нѣсколькихъ  лѣтъ. 

Объ  уходѣ  за  конусной  сцѣпкой  уже  было  сказано.  Несмотря, 
однако,  па  хорошій  уходъ,  кожа  иногда  изнашивается,  п  тогда  ее  нужно 
смѣнить.  Для  этой  цѣли  можно  купить  кусокъ,  уже  нарѣзанный  по  фор¬ 
мѣ.  Если  же  этого,  сдѣлать  нельзя,  тогда  слѣдуетъ  вырѣзать  ленту  изь 
цѣлаго  куска  кожи. 

У  колеи  концы  срѣзаются  на  нѣть,  и  вся  она  пропитывается  спе¬ 
ціальнымъ  масломъ  (“Нптсфутъ”).  Кожа  натягивается  плотно  гладкой 
стороной  внутрь  п  укрѣпляется  заклепками.  При  этомъ  валено,  чтобъ 
головки  заклепокъ  были  хорошо  утоплены  въ  кожѣ,  такъ  какъ  иначе 
сцѣпка  будетъ  дѣйствовать  очень  рѣзко  и  сможетъ  понротпть  зубчатки. 

Колеу  слѣдуетъ  вырѣзать  въ  формѣ  дуги,  и  лучше  сдѣлать  сначала 
лекало  изъ  плотной  бумаги,  наложивъ  ее  на  сцѣпку  по  окружности  и 
отмѣтивъ  края  карандашомъ. 

Для  регулировки  сцѣпкп,  обыкновенно  имѣются  пружины,’  хотя 
мѣнять  ихъ  натяженіе  приходится  очень  рѣдко. 

Хомутикъ  для  передвиженія  сцѣпки  слѣдуетъ  время  отъ  времени 
осматривать,  такъ  какъ  онъ  болѣе  плп  менѣе  изнашивается.  Износъ 
получается  особенно  быстрый,  если  шофферъ  пмѣетъ  привычку  дерл{ать 
.лѣвую  ногу  все  время  па  педали  сцѣпкп.  Вообще,  эту  обойму  слѣдуетъ 
часто  смазывать. 

Владѣльпы  автомобилей,  обыкновенно,  пренебрегаютъ  смазывать 
часто  многія  мало  доступныя  частп,  которыя  поэтому  быстро  портятся. 
Это  въ  особенности  относится  къ  рессорамъ  и  ихъ  шарнирамъ.  Шар¬ 
ниры  быстро  изнашиваются  безъ  падлежапіей  и  частой  смазки,  и  тогда 
автомобиль  начинаетъ  дребежжать  при  ѣздѣ  по  плохой  мостовой.  Дре- 
бежжапіе  можно  бываетъ  уменьшить,  затягивая  натуго  болты  піарнп- 
ровъ.  Вообще,  болты  приходится  иногда  смѣнять  каждый  годъ,  точно 
также;  какъ  и  мѣдныя  втулки  въ  рессорахъ. 

Рессоры  нерѣдко  ломаются  при  быстрой  ѣздѣ  по  плохимъ  дорогамъ. 
Обыкновенно  изломъ  происходитъ  посерединѣ,  и  сначала  ломается 
лишь  одинъ  или  два  листа.  Если  это  замѣчено  во  время,  тогда  можно 
кузнецу  заказать  новые  листы.  При  этомъ  слѣдуетъ  наблюдать,  чтобъ 
всѣ  листы,  какъ  новые,  такъ  п  старые,  имѣли  правильный  выгибъ,  то 
есть,  чтобъ  каждый  листъ  меньшаго  размѣра  касался  листа  большаго 
размѣра  ликь  концами,  середина  же  должна  отставать  па  Ц  дюйма. 
Сплющенные  листы  надо  выгнуть  и  снова  закалить. 
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рулевыя  тяги  іілп  рычаги,  обыкновенно,  требуетъ  лишь  чисткк, 
рулевое  ;ке  колесо  надо  время  отъ  времени  іюдтягиііать,  чтобъ  оно  имй- 
ло  игру  лишь  около  двухъ-трехъ  дюймовъ  но  окружности. 

Ремонтъ  электрическихъ  приборовъ  требуетъ  уже  большой  опытно¬ 
сти,  хотя,  на  практикѣ,  сколько  иибудь  серьезный  ремонтъ  производить 
не  приходится. 

Прежде  всего,  надо  время  отъ  времени  осматривать  всѣ  провода, 
не  трутся  ли  они  объ  металлъ.  Иногда  большая  непріятность  выхо¬ 
дитъ  изъ  за  того,  что,  напримѣръ,  проводъ  отъ  гудка  начинаетъ  ка¬ 
саться  остраго  края  рулевой  трубы. 

Не  слѣдуетъ  красить  проводовъ  алюминіевой  краской. 

У  генератора  и  мотора  нужно  осматривать  время  отъ  времени  кол¬ 
лектора  и  щетки.  Когда  щетки  становятся  черезъ  чуръ  короткими,  то 
ихъ  надо  замѣнить  новыми,  прптеревъ  шкуркой  къ  поверхности  кол¬ 
лектора.  Для  этого  надо  вырѣзать  полоску  шириной  во  всю  поверх¬ 
ность  коллектора,  п  завести  ее  подъ  щетку  стеклянной  поверхностью 
наружу.  Двигая  шкурку  взадъ  и  впередъ  можно  притереть  щетку  очень 
правильно. 

Еслп  коллекторъ  загрязнится  и  будетъ  покрытъ  черными  изгорѣв¬ 
шими  мѣстами,  то  его  можно  чистить  шкуркой  такимъ  же  образомъ, 
только  повернувъ  шкурку  стекломъ  къ  коллектору. 

Слюда  между  мѣднымп  пластинками  коллектора  должна  быть  вы¬ 
пилена  ниже  ихъ  поверхности,  приблизительно,  по  1  /32. 

Прп  правильной  работѣ^  коллекторъ  долженъ  имѣть  гладкую,  крас¬ 
но-коричневую  певерхность. 

Важно  слѣдить  за  тѣмъ,  чтобъ  какъ  генераторъ,  такъ  и  моторъ 
были  хорошо  укрѣплены  на  своихъ  мѣстахъ,  и  всѣ  контакты  и  болты 
туго  зажаты. 

У  современныхъ  приборовъ  обмотки  пропитываются  очень  проч¬ 
ной  изоляціей,  и,  какъ  общее  правило,  никогда  не  портятся.  Въ  случаѣ 
же  порчи  ихъ  нельзя  исправить  своими  средствами.  Катушки  высокаго 
напряженія  въ  очень  рѣдкихъ  случаяхъ  пробиваются  искрой,  и  въ  та¬ 
комъ  случаѣ  их  ънадо  просто  замѣнить  новыми,  такъ  какъ  ихъ  ремонтъ 
является  практически  невозможнымъ. 

Прерыватель  у  магнето  пли  у  приборовъ  зажиганія  отъ  баттареи 
требуетъ  изрѣдка  небольшого  ремонта,  который  заключается  въ  под¬ 
чисткѣ  контактовъ  тонкой  пилкой  или  полоской  шкурки  и  регулировкой 
разстоянія  между  ними.  Распредѣлитель  высокаго  напряженія  тре¬ 
буетъ,  обыкновенно,  лишь  нѣкоторой  чистки  отъ  грязи,  что  можно  дѣ¬ 
лать  тряпочкой,  смоченной  въ  бензинѣ.  Также  слѣдуетъ  чиститъ  рас¬ 
предѣлитель  низкаго  напряженія.  Распредѣлитель  послѣдняго  типа  ино¬ 
гда  разрабатывается  внутри,  такъ  что  получается  неровная  поверхность, 
и  въ  такомъ  случаѣ  его  надо  проточить  слегка  на  токарномъ  станкѣ. 

Баттарея  аккумуляторовъ  послѣ  ■  одного-двухъ  лѣтъ  работы  тре- 
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буетъ  ремонта,  который,  однако,  лучше  всего  пе  дѣлать  своими  сред¬ 
ствами,  а  отдать  баттарею  въ  аккумуляторную  мастерскую. 

Ремонтъ  заключается  въ  очисткѣ  пластинъ  отъ  отвалившейся  мас- 
'сы  п  смѣнѣ  испорченныхъ  тонкихъ  деревянныхъ  перегородокъ.  Бат- 
тарея  требуетъ  ремонта,  когда  она  перестаетъ  доржать  зарядъ,  такъ  что 
черезъ  пять-десять  часовъ  стоянки  послѣ  зарядки  она  уже  не  можетъ 
проворачивать  моторъ.  Это  происходитъ  вслѣдствіе  того,  что  между 
ііластпнкамп  образуется  короткое  замыканіе  вс.тѣдствіе  порчи  сепара¬ 
торовъ  (перегородокъ),  ихъ  карбонизаціи,  пли  вслѣдствіе  накопленія 
выпавшихъ  кусковъ  массы  изъ  пластинъ. 

Для  тѣхъ,  кто  пожелаетъ  самъ  отремонтировать  баттарею,  пижеслѣ- 
дуюш;ія  указанія  могутъ  принести  нѣкоторую  пользу. 

Прежде  всего  надо  просверлить  дыру  въ  свинцовомъ  терминалѣ 
съ  каждой  стороны,  для  чего  нужно  взять  сверло  %  дм.  толщины. 

Сверлить  нужно  всего  лишь  на  %  дюйма  глубины,  что  достаточно 
для  разъединенія  свинцовыхъ  соединеній. 

Послѣ  этого  баттарею  надо  положить  кверху  дномъ  надъ  бакомъ, 
чтобъ  дать  стечь  жидкости.  Для  того,  чтобъ  размягчить  цементъ  у  . 
крышекъ,  баттарею  надо  положить,  опять  таки,  кверху  дномъ,  въ  бакъ 
съ  горячей  водой,  которая  должна  стоять  на  2  дюйма  выпіе  нижняго 
края.  Кипящая  вода  размягчитъ  составъ  въ  5  минутЧ),  для  болѣе  же 
холодной  воды  требуется  нѣсколько  больше  времени.  Можно,  вмѣсто 
воды,  размягчить  пламенемъ  горѣлки. 

Теперь  слѣдуетъ  положить  баттарею  на  бокъ  и  осторожно  выта¬ 
щить  щипцами  элементы.  Пока  цементъ  еще  мягокъ,  надо  снять  крьші- 
кп  съ  пластинъ. 

Весь  избытокъ  цемента  съ  крышекъ  и  ящиковъ  долженъ  быть  со¬ 
скобленъ,  послѣ  чего  можно  уже  разнять  пластинки  и  осмотрѣть  ихъ. 
Испорченныя  перегородки  слѣдуетъ  замѣнить  новыми,  точно  также, 
какъ  и  тѣ  пластинки,  которыя  пришли  въ  негодность. 


Фиг.  3986 
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Еслп  ііластппкіі  въ  верхней  части  показываютъ  признаки  образо¬ 
ванія  сѣрнистыхъ  соединенШ  вслѣдствіе  того,  что  баттарел  работала 
съ  малымъ  количествомъ  жидкости,  то  такую  баттарею  послѣ  сборки 
надо  будетъ  заряжать  въ  теченіе  продолжительнаго  времени  слабымъ 
токомъ. 

Сильно  покороблеппыя  пластинки,  что  причиняется  часто  силь¬ 
нымъ  заряженіемъ  послѣ  почти  полнаго  истощенія,  слѣдуетъ  замѣнить 
новыми,  хотя  ихъ  иногда  удается  выправить  зажимомъ  въ  тискахъ  съ 
прокладками  изъ  картона. 

О  состояніи  положительныхъ  пластинокъ  можно  судить,  скобля  ихь 
пожомъ.  Еслп  поверхность  твердая  и  имѣетъ  мало  выкрошившихся 
мѣстъ,  то  такую  пластинку  можно  опять  собрать. 

Послѣ  этого  можно  собрать  весь  элементъ,  помня,  что  у  него  имѣ¬ 
ется  па  одну  больше  отрицательныхъ  пластинъ.  Когда  элементъ  со¬ 
бранъ,  въ  пего  закладываютъ  деревянныя  гофрированныя  пластинки, 
которыя  должны  быть  вложены  канавками  къ  положительнымъ  пластин¬ 
камъ,  располагая  эти  канавки  вертикально. 

Деревянныя  пластинки  подвергаются  химической  обработкѣ  для 
удаленія  кислотъ  и  улучшенія  ихъ  изолирующихъ  качествъ,  и  ихъ  нель¬ 
зя  сдѣлать  своими  средствами. 

Пластинки  должны  быть  собраны  не  болѣе,  какъ  черезъ  часъ  по¬ 
слѣ  того,  какъ  онѣ  были  вынуты,  такъ  какъ  онѣ  портятся  при  сушкѣ 
па  воздухѣ. 

Собранные  элементы  вкладываются  въ  ящикъ,  и  сверху  наклады¬ 
ваются  крышки.  Передъ  накладываніемъ  крышекъ  надо  разогрѣть  го¬ 
рѣлкой  свинцовый  электродъ  и  налить  на  него  смолистой  композиціи. 

Края  крышекъ,  также,  прогрѣваются,  и  канавка  заливается  це¬ 
ментомъ. 

Свинцовыя  соединенія  навариваются  ацетиленовой  горѣлкой. 
Послѣ  этого  баттарею  можно  наполнить  кислотой  и  поставить  въ  заряд¬ 
ку. 

Вмѣсто  горячей  воды  можно  пользоваться  горѣлкой  для  размягче¬ 
нія  состава. 

Кузовъ  требуетъ  мало  ремонта  при  нормальныхъ  условіяхъ.  Чаще 
всего  портятся  шарниры  или  замки  у  дверей,  и  ихъ  надо  иногда  осмат¬ 
ривать  и  смазывать,  чтобъ  они  не  скрипѣли.  Замки  часто  расшаты¬ 
ваются,  и  тогда  двери  начинаютъ  стучать,  чего  иногда  можно  избѣжать, 
прибивая  къ  дверямъ  въ  надлежащихъ  мѣстахъ  кусочки  резины. 

Скрипѣ ніе  кузова  и,  даже,  его  порча  иногда  вызываются  тѣмъ  об¬ 
стоятельствомъ,  что  крѣпительные  болты  ослабѣваютъ,  и  ихъ  надо  вре¬ 
мя  отъ  времени  подтягивать,  хотя  доступъ  къ  нимъ,  по  большей  части, 
бываетъ  сильно  затрудненъ.  Полезно  иногда  класть  сукно  подъ  кузовъ 
поверхъ  рамы  шасси. 

Для  избѣжанія  ежрипѣнія  надо  время  отъ  времени  подтягивать 
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всѣ  болты  и  винты,  прикрѣпляющія  подиолѵкп,  крылья,  шарниры  и  стек¬ 
лянный  щитъ  снереди.  Разіа  этого  щита  долікна  сидѣть  очень  плотно, 
тѣмъ  болѣе,  что  у  современныхъ  автомобилей  къ  ней  укрѣпляется  пе¬ 
редній  конецъ  верха,  такъ  что  при  легкомъ,  даже,  шатѣ  получается  скри¬ 
пѣ  піе. 

Кожапныя  сидѣнья  надо  покрывать  спеціальнымъ  лакомъ  разъ 

Іплп  два  въ  годъ.  Для  верха,  также,  имѣется  въ  продажѣ  спеціальная 
краска. 

Целлюлоидныя  окна  часто  трескаются  и  отъ  времени  тускнѣютъ. 
Вмѣсто  нихъ  теперь  въ  большомъ  ходу  небольшія  овальныя  или  круг» 
лыя  окна  изъ  зеркальнаго  стекла  въ  алюминіевыхъ  оправкахъ,  которыя 
являются  болѣе  практичными  и  изящными. 

Для  верха  идетъ  спеціальная  неііромокоаемая  матерія:  искусст¬ 
венная  кожа,  шелковый  мохеръ  и  пантасота.  Послѣдній  матеріалъ  нѣ¬ 
сколько  похожъ  на  кожу,  и  является  самымъ  лучшимъ.  Онъ  не  пропи- 
*  тывается  пылью,  хорошо  выдерживаетъ  сгибаніе  и  хорошо  принимаетъ 

і  спеціальный  лакъ.  Шелковый  мохеръ-  выглядитъ  очень  хорошо,  пока 

^  онъ  новый,  по  онъ  пропитывается  пылью  п  выцвѣтаетъ  отъ  времени. 

[  Краска  рѣдко  держится  на  автомобилѣ  въ  хорошемъ  состояніи  бо- 

[  лѣе  полугода,  и,  вообще,  каждый  автомобиль  долженъ  поступать  въ  пол- 

^  ііую  окраску  разъ  въ  годъ,  по  краней  мѣрѣ.  Кромѣ  того,  всегда  слѣ- 

■  дуетъ  имѣть  баночку  краски  соотвѣтствующаго  цвѣта,  чтобъ  закраши¬ 

вать  ржавыя  мѣста.  Ржавчина  легко  появляется  въ  разныхъ  соедине- 
і  НІЯХЪ,  шарнирахъ,  у  рамы  стекляннаго  щита  у  рессоръ  и  т.  д. 
і  Ржавчину  нужно  соскоблить  и  протереть  шкуркой  прежде  чѣмъ 

I  закрашивать  поврежденное  мѣсто,  такъ  какъ  краска  къ  ржавчинѣ  пло- 
?  хо  пристаетъ.  Старую  краску  нужно  с  мыть  спеціаліьно  продающейся 
I  для  этого  жидкостью.  Если  красить  по  старой  краскѣ,  то  всегда  будетъ 
г  опасность,  что  краска  потрескается,  въ  особенности,  если  автомобиль 
I  будетъ  стоять  подъ  горячимъ  солнцемъ. 

Для  грунтовки  употребляется  чаще  всего  сѣрая  краска,  такъ  какъ 
1  опа  хорошо  покрываетъ  натуральные  цвѣта  дерева  и  желѣза.  Послѣ 
;  этого  можно  красить  тонкимъ  слоемъ  масленной  краски,  хотя  лучшіе 
!»  результаты  получаются  съ  быстро  сохнущей  матовой  краской,  которая 
I  лучше  принимаетъ  шлифовку,  будучи  болѣе  плотной. 

^  Эту  краску  слѣдуетъ  шлифовать  пемзовымъ  порошкомъ,  послѣ 

[  чего  можно  наложить  слой  краски,  смѣшанной  съ  лакомъ.  Эту  краску, 

[  также  нужно  шлифовать  пемзой.  Окончательно  корпусъ  покрывается 

:  слоемъ  спеціальнаго  лака. 

Для  болѣе  прочной  окраски  нужно  класть  нѣсколько  слоевъ  краски 
I  п  лака,  причемъ  не  слѣдуетъ  нигдѣ  класть  ихъ  толстымъ  слоемъ  или 
'  допускать  потековъ  пли  сгущеній. 

Цилиндры  и  выхлопную  трубу  можно  выкрасить  алюминіевой  крас- 
I  кой,  которая  хорошо  выдерживаетъ  масло  и  высокую  температуру. 
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Можно  пользоваться,  также,  чернымъ,  ‘’нечнымъ”,  лакомъ. 

Радіаторъ  слѣдуетъ  красить  такимъ  же  образомъ,  какъ  и  корпусъ. 
Въ  настоящее  время  многіе  автомобили  имѣютъ  никелированные  радіа¬ 
торы,  которые  требуютъ  лишь  полировки  время  отъ  времени. 

Съемныя  ободья  красятся  алюминіевой  краской  снаружи  и  черной 
внутри  для  предохраненія  отъ  ржавчины,  которая  очень  вредна  для 
шинъ. 

Автомобиль  не  слѣдуетъ  красить  въ  очень  яркіе  свѣта.  Черный 
цвѣтъ  выглядитъ  очень  хорошо  для  всякаго  автомобиля.  Красивое  со¬ 
четаніе  получается  у  черныхъ  крыльевъ  съ  темно  сѣрымъ  кузовомъ. 
Нѣкоторые  современные  родстеры  хорошо  выглядятъ  въ  сплошной  сѣ¬ 
рой  окраскѣ  и  темпо-зеленыхъ  колесахъ. 

Проволочныя  колеса  слѣдуетъ  красить  въ  бѣлый  цвѣтъ,  такъ  какъ 
тогда  онѣ  выглядятъ  всего  красивѣе.  Темно  зеленый  цвѣтъ  годится  для 
большихъ  автомобилей.  Слѣдуетъ  избѣгать  ярко  зеленаго,  краснаго 
и  синяго  іщѣтоБъ,  точно  также,  какъ  красно-коричневаго  и  хаки. 

Гоночные  автомобили  часто  выглядятъ  хорошо  въ  лпмонпо  желтой 
окраскѣ,  въ  особенности  если  имѣется  много  нпккелироваііныхъ  частей 
(напримѣръ,  вся  рама  стек.тяннаго  щита). 

Шины  необходимо  всегда  поддерживать  въ  хорошемъ  состояніи. 
Значительное  количество  случаевъ  порчи  шинъ  въ  дорогѣ  происходитъ 
не  отъ  проколовъ  гвоздями  пли  стекломъ,  а  отъ  того,  что  пли  наружная 
шипа  протрется  насквозь  и  лопнетъ,  пли  старая  внутренняя  трубка  'да¬ 
етъ  трещину. 

Внутренними  трубками,  Ъообще,  но  рекомендуется  пользоваться 
больше  года  и,  во  всякомъ  случаѣ,  не  слѣдуетъ  вставлять  старую  трубку 
въ  новую  шину. 

Наружная  шипа  быстро  изнашивается  послѣ  того,  какъ  •  резина  па 
поверхности  протрется  до  матеріи.  Такую  шину  нужно  перемѣстить 
па  переднее  колесо,  па  которомъ  она  еще  сможетъ  сдѣлать  нѣсколько 
сотъ  миль.  Если  лишь  нѣкоторыя  мѣста  протерлись  насквозь  до  мате¬ 
ріи,  то  подъ  нихъ  можно  подложить  утолщенный  слой  холста  извнутрп. 

Въ  продажѣ  имѣются  спеціальныя  прокладки  для  всей  внутренней 
поверхности  шины,  и  ими  можно  пользоваться  для  изношенныхъ  шинъ, 
чтобъ  предотвратить  ихъ  внезапное  лопаніе  въ  дорогѣ.  Такія  проклад¬ 
ки  пи  въ  коемъ  случаѣ  не  слѣдуетъ  вкладывать  въ  новыя  шипы,  такъ 
какъ  онѣ  увеличиваютъ  треніе,  разогрѣваютъ  шипу  и  вызываютъ  ея 
преждевременную  старость.  Тачно  также  у  новыхъ  шипъ  не  слѣдуетъ 
пользоваться  какими  либо  наружными  покрышками. 

Изношенную  шину  можно  подновить,  обтянувъ  ее  снаружи  спеці¬ 
альными  “подошвами”,  что  стоитъ  приблизительно  вдвое  дешевле, 
чѣмъ  покупка  новой  шины.  Такая  “подошва”  представляетъ  изъ  себя 
обыкновенную  шину,  но  безъ  толстыхъ  краевъ  и  съ  однимъ  или  двумя 
лишь  слоями  холста. 
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іакая  подновленная  шпна  становится  тяжелѣе  и  не  такъ  гибка, 
каіѵт,  новая,  по  она  можетъ  прослужить  три-четыре  тысячи  миль. 

Другпмъ  способомъ  подновленія  старыхъ  шинъ  является  вулкани¬ 
зація  новаго  слоя  резины.  Такая  работа  стоитъ  около  половины  с'^ои- 
мостп  новой  шшіы,  но  примѣняется  сравнительно  мало,  такъ  какъ  вто¬ 
ричная  вулканизація  нѣсколько  портитъ  шину,  дѣлая  резину  болѣе 
твердой  и  способной  трескаться. 

Для  такоп  вулканизаціи  надо  тп];ательно  срѣзать  или  очистить  па 
вращ,аіош;пхся  проволочныхъ  дискахъ  поверхность  старой  резины,  по¬ 
слѣ  чего  вся  шпна  снаружи  покрывается  слоемъ  раствора  сырой  рези¬ 
ны,  уже  смѣшанной  съ  сѣрой,  въ  бензинѣ.  Это  надо  повторить  два  или 
три  раза,  чтобъ  получить  довольно  толстый  слой.  Черезъ  часъ  слой 
втотъ  достаточно  подсохнетъ,  и  на  него  можно  натянуть  слой  сырой 
резины  (уже  смѣшанной  съ  сѣрой):  Такая  резина  продается  нѣсколь¬ 
кихъ  сортовъ,  около  1/10  дм.  толщиной,  наложенная  на  вощеную  ма- 
теріаю. 

Сначала  натягивается  широкая  полоса,  охватывающая  всю  по¬ 
верхность.  Резину  надо  укатывать  ікелѣзнымъ  роликомъ  и  слѣдить, 
чтобъ  подъ  ней  небыло  пузырьковъ  воздуха,  которые  надо  прокалывать 
иглой. 

Затѣмъ  накладывается  и  накатывается  второй  слой,  значительно 
уже.  По  самой  окружности  должно  быть  четыре  или  пять  слоевъ. 

Передъ  этой  работой  внутрь  шпны  вводится  желѣзная  спираль 
надлежащихъ  размѣровъ,  чтобъ  шина  была  тверда  и  допускала  накаты¬ 
ваніе  роликомъ. 

Когда  вся  резина  накатана,  тогда  надо  пшну  туго  замотать  полот- 
нянрой  лентой  около  дюйма  шпрпны  захватывая  каждый  предыдушій 
оборотъ  па  1/4  дюйма. 

Замотанную  шипу  помѣщаютъ  въ  пагрѣвателыіую  баню  на  % — 1 
часъ  при  температурѣ  265-275  Фар. 

Если  холстъ  шпны  имѣлъ  трещины  или  проколы,  то  эти  мѣста  на¬ 
до  укрѣпить,  приклеивая  резиновымъ  клеемъ  куски  спеціально  пропи¬ 
таннаго  резиной  холста. 

Если  у  шины  оказался  порывъ  или  прорѣзъ,  то  его  надо  задѣлать 
такимъ  образомъ: 

Шина  для  удобства  работы  надѣвается  на  стойку,  деревянную 
плп  металлическую,  имѣющую  наверху  болванку  полукруглаго  сѣченія 
по  формѣ  шпны  внутрп  п  около  10  дюймовъ  длины.  Затѣмъ  съ  шпны 
срѣзается  резина  па  длинѣ  отъ  пяти  до  восьми  дюймовъ,  въ  завпспмо- 
сти  отъ  велпчпны  прорыва.  Отступя  на  полдюйма  отъ  края  срѣзанной 
резпны  дѣлается  надрѣзъ  въ  холстѣ  п  сдирается  одинъ  слой  его.  По¬ 
томъ,  отступя  %  до  одного  дюйма  отъ  краевъ  срѣза,  дѣлается  еше  над¬ 
рѣзъ  II  еще  сдпрается  слой  холста,  уже  болѣе  короткій.  Срѣзать  т-адо 
до  самаго  края  шпны,  а  первый  слой  надо  снять  и  съ  края.  Затѣмъ, 
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такпмъ  же  образомъ  сітпмается  третій  слой  холста,  еще  болѣе  короткій, 
пока  не  останется  узкое  мѣсто  около  прорыва  съ  однимъ  нлн  двумя 
слоями  холста. 

Затѣмъ  шипа  снимается  со  стойки,  и  ея  поверхность  внутри  чис¬ 
тится  бензиномъ  п  смазывается  растворомъ  резиноваго  состава  (со¬ 
ставъ  этотъ  можно  дѣлать,  растворяя  резиновые  листы  въ  бензинѣ. 
Резина  употребляется  для  всѣхъ  этихъ  рабоіЧ)  только  такая,  которая 
уже  замѣшана  съ  вулканизирующей  композиціей).  Послѣ  этого  про¬ 
рывъ  заклеивается  полоской  резиноваго  холста  около  двухъ  дюймовъ 
ширины.  Нужно  слѣдить,  чтобъ  па  шинѣ  былъ  достаточный  слой  рези¬ 
новаго  клея,  точно  также,  какъ  на  холстѣ,  п  чтобъ  онъ  слегка  подсохъ, 
по  былъ  еще  липкимъ.  При  наклеиваніи  надо  заботиться,  чтобъ  не 
осталось  пузырьковъ  воздуха. 

Поверхъ  этой  полоски  такимъ  же  образомъ  наклеивается  еще  ку¬ 
сокъ  холста,  по  уже  значительно  большей  длины,  отъ  пяти  до  восьми 
дюймовъ,  отъ  края  шины  до  края. 

Теперь  шпііу  можно  опять  надѣть  на  болванку  п  приступить  къ 
ремонту  верхней  ея  стороны. 

Для  этого  снаружи  наклеивается  холстъ,  сначала  узкій  кусокъ, 
соотвѣтственно  самому  тонкому  мѣсту,  гдѣ  былъ  срѣзанъ  послѣдній 
слой,  потомъ  болѣе  длинный  п  такъ  далѣе,  пока  все  ремонтируемое 
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мѣсто  не  будетъ  заклеено  увелпчивающпмпся  по  всей  длинѣ  кусками 
резиноваго  холста. 

Поверхъ  холста  накладывается  п  накатывается  резина  такимъ  же 
образомъ,  какъ  и  для  полнаго  обновленія  шины,  пока  не  получится 
достаточная  ея  толщина.  Края  старой  резины  надо  очистить,  промыть 
бензиномъ  п  смазать  составомъ  для  того,  чтобъ  новая  резина  пристала. 

Приготовленную  такимъ  образомъ  шину  можно  вулканизировать, 
какъ  уже  было  описано,  вложивъ  стальную  пружину  внутрь  и  обмотавъ 
снаружи  полотняннои  лентой,  послѣ  чего  нагрѣвъ  ее  въ  нагрѣвате.іь- 
номъ  бакѣ  до  наклежащеГі  температуры. 

Такой  процесъ,  однако,  рѣдко  примѣняется,  такъ  какъ  онъ  дорогъ 
и  портитъ  всъ  шину  перегрѣвемъ,  а  вмѣсто  этого  употребляются  спеці¬ 
альные  вулканизаторы  съ  чугунными  башмаками,  охватывающими  сек¬ 
цію  шины  въ  10  дюймовъ  (  п  болѣе,  въ  зависимости  отъ  ея  размѣра) 
длины  (фиг.  394).  Башмакъ  дѣлается  пустотѣлымъ,  и  въ  него  про¬ 
пускается  паръ  изъ  котла.  По  давленію  пара  судятъ  о  температурѣ. 
Требуется  отъ  40  до  45  фунтовъ. 

Шины  различнаго  размѣра  требуютъ  разныхъ  башмаковъ,  хотя  въ 
продажѣ  имѣются,  также,  башмаки,  которые  можно  раздвигать  или  съ- 
ужать:  Имѣются,  также,  башмаки  для  внутренней  поверхности  шины, 
для  вулканпзаціи  заплатъ,  которыя  не  получплп  бы  достаточно  высокой 
температуры  черезъ  толщину  шины  при  нагрѣвѣ  снаружи. 

Различныя  сорта  резппы  требуютъ  различнаго  времени  для  вулка¬ 
низаціи.  Кромѣ  того,  требуется  различное  время  для  доведенія  вул¬ 
канизируемой  резины  до  надлежащей  температуры. 

Правильно  вульканизпрованная  резина  принимаетъ  свѣтло  корич¬ 
невый  цвѣтъ,  обладаетъ  надлежащей  прочностью,  п  отъ  нея  довольно 
легко  отстаетъ  лента.  Же.іѣзо  пристаетъ  къ  резпнѣ,  поэтому  поверх¬ 
ность  башмака  нужно  покрывать  талькомъ,  или  прокладывать  кусокь 
лощеной  матеріи  (кальки)  между  резиной  и  башмакомъ. 

Плохо  вулканизированная  резина  отстаетъ  кусками  п  тянется,  пе- 
режженая  же  резина  принимаетъ  губчатый  видъ  и  открывается  кусками. 

Если  резина  не  вулкапзнровалась  достаточно  при  первомъ  нагрѣ¬ 
вѣ,  то  ее  можно  опять  нагрѣть  безъ  вреда  для  нея.  Однако,  пос.лѣ  того, 
какъ  она  приняла  надлежащую  вулканизацію,  ее  уже  не  с.лѣдуетъ  боль¬ 
ше  нагрѣвать,  такъ  какъ  она  при  продолжительномъ  нагрѣвѣ  твердѣетъ 
и  теряетъ  до  нѣкоторой  степени  свою  эластичность. 

Вулканизація  заключается  въ  химическомъ  соедпнепіп  съ  резиной 
механически  замѣшанной  въ  нее  сѣры,  п  послѣ  такой  вулканизаціи 
резина  СП.ЛЫІ0  мѣняетъ  своп  качества,  становясь  прочной,  упругой  п 
нерастворимой  въ  бензинѣ. 

Керосинъ,  бензинъ  и  смола,  однако,  медленно  разъѣдаютъ  резину, 
поэтому  не  слѣдуетъ  допускать  шины  стоять  въ  масленныхъ  лужахъ, 
и  съ  нихъ  слѣдуетъ  обтирать  случайно  попавшее  масло  и  керосинъ. 
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Солнце  іфодііо  дѣйствуетъ  па  шины,  поэтому  автомобиль  всегда 
слѣдуетъ  оставлять  въ  тѣни,  а  запасную  пишу  покрывать  чехломъ. 

Большинство  шипъ  приходитъ  въ  преждевремеппую  негодность 
вслѣдствіе  небрежнаго  съ  ними  обращенія. 

Такъ,  небольшіе,  сравнительно  проколы,  постепенно  разростаются 
въ  большіе  порывы.  Каждый  проколъ  долженъ  быть  заклеенъ  пзвнутрл 
и  вулканизированъ  снаружи.  Бъ  этомъ  случаѣ  ремонтъ  производится 
много  проще,  такъ  какъ  достаточно  просто  срѣзать  немного  резины 
снаружи,  смазать  составомъ  п  накатать  резины.  Вулканизацію  можно 
сдѣлать,  не  снимая  шину  съ  обода,  при  помощи  небольшого  электри¬ 
ческаго  нагрѣвате.ія.  Обыкновенно  требуется  отъ  Ѵ2  часа  до  одного 
часа  нагрѣва. 

Стекло  часто  прорѣзаетъ  резину  шины,  не  портя  холста.  Такое 
поврежденіе  бываетъ  сначала  почти  незамѣтно,  но  потомъ  пыль  и  вода 
постепенно  забираются  въ  разрѣзъ  п  вызываютъ  отставаніе  резины  отъ 
холста  на  болѣе  плп  менѣе  значительномъ  разстояніи,  причемъ  это 
мѣсто  надувается  пузыремъ  и,  наконецъ,  резина  отрывается,  обнаживъ 
холстъ,  который  тогда  быстро  приходитъ  въ  негодность.  Чтобъ  пре¬ 
дупредить  это,  надо  всѣ  разрѣзы  и  проколы  при  ихъ  появленіи  запо.і- 
нять  спеціальной  резиновой  мазью.  Если  же  началъ  образовываться 
пузырь,  то  его  надо  срѣзать,  п  мѣсто  покрыть  новой  резиной  п  вулкани¬ 
зировать  ее. 

При  ѣздѣ  со  слабо  надутыми  шинами,  въ  холстѣ  появляются  тре¬ 
щины,  которыя  легко  могутъ  повести  къ  разрывамъ.  Всѣ  такія  тре¬ 
щины  слѣдуетъ  заклеивать  прорезиненнымъ  холстомъ,  причемъ  для 
клея  можно  брать  растворъ  сырой  резины^ безъ  сѣры  (чистой  резины). 
Такой  растворъ  хороню  держитъ  холстъ,  но  онъ  не  выдерживаетъ  на¬ 
грѣва,  п  заплата  можетъ  отстать,  если  шпна  сильно  нагрѣвается. 

Такими  заплатами  можно  помочь  только  легкимъ  трещинамъ.  При 
большихъ  трещинахъ  лучше  вставить  внутрь  шины  прокладку  во  всю 
длину. 

Если  шина  мала  по  размѣрамъ  для  вѣса  автомобиля,  то  появле¬ 
ніе  трещинъ  трудно  избѣжать,  даже  при  поддержаніи  надлежащаго  дав¬ 
ленія  въ  ншнѣ. 

Другимъ  послѣдствіемъ  ѣзды  на  слабо  надутыхъ  шинахъ  является 
разслоеніе  холста,  которое  ведетъ  къ  ея  порчѣ.  Исправить  такую  шину 
уже  нельзя. 

Проколы  во  внутреннихъ  трубкахъ  слѣдуетъ  вулканизировать.  Для 
этого  очищаютъ  мѣсто  кругомъ  прокола  около  одного  квадратнаго  дюйма, 
прп  помощи  шкурки  для  удаленія  слоя  окиси,  моютъ  бензиномъ  и  нама¬ 
зываютъ  резпновымъ  составомъ  для  вулканизаціи.  На  проколъ  кладутъ 
кусокъ  резины  размѣромъ  въ  небольшую  монету,  п  прижимаютъ  это  мѣсто 
туго  къ  поверхности  вулканизатора.  Для  этого  можно,  также,  пользовать¬ 
ся  плоской  стороной  электрическаго  вулканизатора.  На  нагрѣвъ  требует- 
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ся,  обыкновенно,  около  15  минутъ. 

Хорошіе  результаты  получаются,  также,  при  пользованіи  маленькими 
вулканизаторами,  въ  которыхъ  нагрѣвъ  производится  сжиганіемъ  опре¬ 
дѣленнаго  количества  бензина  (фиг.  400). 

При  большихъ  прорывахъ  нзвнутри  слѣдуетъ  приклеить  составомъ 
кусокъ  старой  трубы  такъ,  чтобъ  онъ  перекрывалъ  отверстіе  со  всѣхъ  сто¬ 
ронъ,  по  краней  мѣрѣ,  на  полъ  дюйма.  Сверху  наклеивается  резина 
обыкновеннымъ  манеромъ,  и  заплата  вулканизируется. 

При  ѣздѣ  на  пустой  шинѣ  вентиль  иногда  совсѣмъ  вырывается  изъ 
трубы.  Тогда  это  мѣсто  нужно  закрыть  заплатой  и  вулканизировать,  а 


вентиль  вставить  въ  новомъ  мѣстѣ.  Подъ  него  нужно  приклеить  спеціаль- 
пую  заплату  съ  холстомъ  внутри.  Для  этого  нужно  взять  обыкновеннаго 
резиноваго  клея  (не  для  вулканизаціи).  Для  увеличенія  прочности  сое¬ 
диненія,  клею  надо  дать  слегка  подсохнуть,  и  потомъ  быстро  смазать  по¬ 
верхность  спеціальной  кислотой  для  холодной  вулканизаціи,  послѣ  чего 
заплату  нужно  сильно  нажать  на  трубу  въ  теченіе  двухъ-трехъ  минутъ. 

Такимъ  же  образомъ  можно  пакленвать  заплаты  на  проколы,  вмѣсто 
вулканизаціи. 

Въ  настоящее  время  имѣются  въ  продажѣ  заплаты  для  холодной  вул¬ 
канизаціи,  которыя  смачиваются  лишь  бензиномъ  передъ  приклейкой. 
Такія  заплаты  служатъ  очень  хорошо  при  тонкихъ  проколахъ,  но  не  годят¬ 
ся  для  большихъ  прорывовъ. 

Иногда  проколъ  пли  трещину  бываетъ  трудно  найти  въ  трубкѣ,  тогда 
ее  надо  накачать  воздухомъ,  пока  опа  не  сдѣлается  достаточно  тугой,  и 
погрузить  въ  чанъ  съ  водой.  Дырка  обнаружится  выходящими  пузырька¬ 
ми  воздуха. 

Такимъ  же  путемъ  слѣдуетъ  провѣрить  и  клапанъ  вентиля.  Изъ 
пего  совершенно  не  долженъ  выходить  воздухъ.  Въ  противномъ  случаѣ 
надо  вставить  новый  клапанъ. 

Передъ  починкой  трубу  надо  тщате.тыю  осмотрѣть,  и  если  въ  пей 
появились  щели,  которыя  увеличиваются  въ  размѣрѣ  при  растягиваніи 
руками  этого  мѣста,  то  такую  шину  лучше  совсѣмъ  не  пускать  въ  работу. 
Вообще,  трубки  послѣ  одного  года  работы  уже  могутъ  давать  трещины, 
и  ихъ  не  слѣдуетъ  вкладывать  въ  новыя  шины. 

Ремонтъ  грузовиковъ,  въ  общемъ,  производится  такимъ  ;ке  образоШ), 
какъ  и  автомобилей.  Все,  что  было  сказано  отпосптелыіо  чистки  мотора, 
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ііодтягпвапія  подшппішковъ  и  прптпркп  клапановъ,  относится  п  къ  мото¬ 
рамъ  грузовиковъ. 

При  сниманіи  поддона  картера  этого  мотора  слѣдуетъ  обратить  вни¬ 
маніе  на  указатель  уровня  масла,  которы  видно  слѣва  въ  видѣ  проволоки 
отъ  поплавка.  Для  избѣжанія  возможности  погнуть  или  повредить  ука¬ 
затель,  проволоку  лучше  зажать  въ  самомъ  верхнемъ  положеніи  передъ 
сниманіемъ  поддона. 

Масленую  помпу  видно  справа,  и  оп?і  пе  имѣетъ  соединеній  съ  под¬ 
дономъ.  У  нѣкоторыхъ  грузовиковъ,  какъ  напримѣръ,  “Локомобиль”, 
масленую  помпу  надо  разъединить  отъ  поддона  при  его  сниманіи. 

У  праваго  конца  вала  мотора  имѣется  регуляторъ  скорости,  подвиж¬ 
ная  муфта  котораго  соединена  съ  дроссельнымъ  клапаномъ.  При  ремонтѣ 
мотора  слѣдуетъ  обратить  вниманіе  на  состояніе  шарнировъ,  пружинъ  и 
шпилекъ  этого  рогулятора. 

Внутри  поршней  видны  болтпки,  закрѣпляющіе  валики  шатуновъ. 
Эти  болты  должны  сидѣть  туго,  будучи  затянуты  патроннымъ  ключомъ. 
Они  удерживаются  иногда  отъ  выпаденія  чекой,  которая  вводится  въ  ко¬ 
нецъ  болта  внутри  полаго  валика. 

Подшипники  въ  коробкѣ  скоростей  слѣдуетъ  регулировать  время  отъ 
времени,  причемъ  это  дѣлается  довольно  просто  съ  коническими  подшип¬ 
никами.  На  фиг.  402  показанъ  способъ  регулировки  подшипниковъ  вы¬ 
шеупомянутаго  грузовика! 


Фиг.  402. 


Для  ЭТОГО  служитъ  спеціальный  ключъ  съ  шпеньками.  Чтобъ  гайка 
сама  не  повернулась,  имѣется  сбоку  запирающая  пластинка,  которая 
удерживается  винтомъ. 

Поршипники  задней  оси  у  этого  грузовика  не  требуютъ  регулировки, 
будучи  цилиндрической  формы  (фиг.  403). 

Концевая  игра  регулируется  бронзовыми  и  стальными  шайбами. 
Шайба  8230  должна  быть  натуго  натянута,  причемъ  для  того,  чтобъ  она 
не  ослабла  имѣется  шайба  2145  съ  язычкомъ,  который  входитъ  въ  ка¬ 
навку  для  шпонки  на  валу. 
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ѵаіНіг,  оиіег  казИег  Іппег  «ааііег,  оніег 
(аіааі)  (рЬоарЬог  (аіеаі) 
Ьгопге) 


Фиг.  403. 

Кеіаіпіп^  \\’а5>Ьг,г — Удерживающая  шай¬ 
ба. 

Топ^иесі  ѵѵазЬег — Шайба  съ  язычкомъ. 

ТЬгизІ;  \ѵа5Ьег — Упорная  шайба. 

5расег —  Прокладка. 

Оиісг —  Наружный. 

Іппег —  Внутренній. 

Если  ИЗЪ  ПОДШИПНИКОВЪ  вытекаетъ  хмасло  на  колеса  и  тормаза,  тогда 
надо  смѣнить  суконныя  шайбы  8229. 

Способъ  сниманія  дифференціала  показанъ  на  фид.  404. 


Здѣсь  впдііо,  также,  зубчатую  гайку  слѣва  у  большого  коническаго 
колеса.  Этой  гайкой  регулируется  положеніе  этого  колеса  по.  отношенію 

къ  маленькой  конической  зубчаткѣ. 

Для  регулировки  это  гайки  нѣтъ  надобіюстн  вынимать  дифференці¬ 
алъ.  Нужно  лишь  снять  боковую  крышку,  іюс.іѣ  чего  можно  повернуть 
гайку  легкими  ударами  молоткомъ  черезъ  латунный  стержень  (фиг.  405). 


Подобнымъ  же  образомъ  регулируется  положеніе  малой  конической 
зубчатки  (фиг.  406). 


Большія  зубчатки  въ  заднихъ  колесахъ  .удерживаются  на  своихъ  мѣ- 
стахъ  при  помощи  пружинныхъ  колепъ,  входящихъ  въ  заточки  колеса. 
Поэтому,  для  вынпманія  зубчатокъ  надо  сначала  вынуть  эти  кольца,  какъ 
показано  на  фиг.  407. 

На  фиг.  78  показано  устройство  рулевой  колонки.  Для  регулировки 
игры  колеса  нужно  подтягивать  большую  гайку  у  верхняго  конца  коробки 
съ  винтовымъ  зацѣпленіемъ. 

Передъ  этимъ  надо  ослабить  боковой  болтъ,  которымъ  гайка  зажима¬ 
ется  натуго,  чтобъ  она  не  могла  сама  повернуться. 
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Фпг.  407. 


У  ЭТОГО  руля  движеніемъ  винта  производится  передвиженіе  внизъ 
или  вверхъ  скользящей  втулки,  которая  дѣйствуетъ  на  секторъ,  соединен¬ 
ный  съ  рулевыми  тягами. 

Вообще,  грузовикъ  требуетъ  болѣе  частаго  ремонта,  чѣмъ  автомобиль, 
будучи  больше  времени  въ  работѣ  каждый  день.  Съ  другой  стороны,  мо¬ 
торъ  не  такъ  быстро  изнашивается,  такъ  какъ  его  скорость  вращенія  под¬ 
держивается,  по  большей  части,  не  выдіе  1000-1100  оборотовъ  въ  минуту. 

Вслѣдствіе  сильной  тряски  грузовиковъ,  монтированныхъ  на  сплоні- 
пыхъ  шипахъ,  требуется  хорошій  надзоръ  за  всѣми  гайками  и  болтами,  въ 
особенности,  у  осей  и  рессоръ. 

Ремонтъ  тракторовъ,  опять  таки,  весьма  походитъ  на  ремонтъ  автомо¬ 
билей,  и  это  относится  въ  особенности  къ  мотору.  Устройство  трансми¬ 
ссіи,  по  большей  части,  бываетъ  проще,  чѣмъ  у  автомобилей,  такъ  что 
для  нея  требуется  меньше  регулировки  іі  ухода. 

Вслѣдствіе  болыпоГі  тяжести  валовъ  съ  маховиками  и  большими  зуб¬ 
чатками,  для  опредѣленія  необходимости  регулировки  подшипниковъ 
приходится  пользоваться  способами  вродѣ  прріведеннаго  на  фиг.  408. 

.Томомъ  приподнимаютъ  слегка  маховикъ,  щупая  въ  тоже  время  дру¬ 
гой  рукой  валъ  у  подшипника,  чтобъ  опредѣлить  его  игру. 

Самое  подтягиваніе  пропзводится  выниманіемъ  прокладокъ  у  под¬ 
шипника,  какъ  это  было  уже  раньше  описано. 

Гііѣпкп  надо  время  отъ  времени  осматривать,  чтобъ  въ  нихъ  не  по¬ 
пало  масло  пли  грязь,  такъ  какъ  въ  такомъ  случаѣ  тракторъ  будетъ  пло¬ 
хо  работать,  шкивъ  будетъ  перегрѣваться,  и  сцѣпка  можетъ  быстро  пс- 
портттться.  Въ  случаѣ  такого  скольженія  надо  сейчасъ  же  промыть  сцѣп¬ 
ку  бензиномъ  пли  керосиномъ,  подтянуть  пружины,  если  онѣ  ослабли  и, 
посыпать  на  трущіяся  поверхности  мѣла  или  порошка,  о  которомъ  уже 
упоминалось. 
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Фиг.  408. 


Прп  работѣ  отъ  шкпва  па  ременную  передачу,  иногда  подшипники 
истираются  овально,  если  въ  нихъ  мало  смазки,  или  если  ремень  бы.тъ 
натянутъ  черезъ  чуръ  туго.  Въ  такомъ  случаѣ  подшипники  эти  лучше 
всего  смѣнить,  такъ  какъ  овально  разработавшіеся  подшипники  трудно 
исправить. 

При  ремонтѣ  тракторанаго  мотора  слѣдуетъ  имѣть  въ  виду,  что  сжа¬ 
тіе  въ  цилиндрахъ  для  керосиновыхъ  моторовъ  бываетъ,  обыкновенно,  вы¬ 
ше,  чѣмъ  у  бензиновыхъ.  Такъ,  у  большинства  бензиновыхъ  моторовъ 
сжатіе  бываетъ  отъ  60  до  70  фунтовъ  на  квадратный  дюймъ,  тогда  какъ 
для  керосиновыхъ  моторовъ  тракторовъ  часто  примѣняется  75  до  85  фун¬ 
товъ.  При  такомъ  давленіи  получается  болѣе  экономичное  дѣйствіе,  хотя 
уже  является  необходимость  питанія  цилиндровъ  водой,  какъ  это  и  дѣ¬ 
лается  на  практикѣ.  Большое  сжатіе  является  возможнымъ  еш;е  потому, 
что  мотору  не  приходится  работать  тихимъ  ходомъ,  какъ  у  автомобилей. 

Такъ  какъ  тракторы  хранятся,  какъ  общее  правило,  въ  холодныхъ 
помѣщеніяхъ,  то  у  нихъ  нерѣдко,  при  паступленіп  холодной  погоды,  замер¬ 
заетъ  вода  БЪ  рубашкахъ  цилиндровъ.  Такое  замерзаніе  должно  быть  пре¬ 
дотвращено  прибавленіемъ  спирта  къ  водѣ,  пли  выливаніемъ  всей  воды 
изъ  охладительной  системы. 

У  тракторовъ  съ  цѣпнымъ  приводомъ  къ  заднимъ  колесамъ  необхо¬ 
димо  изрѣдка  снимать  и  осматривать  цѣпь,  замѣняя  всѣ  испорченные 
ролики  или  пластинки.  Раза  два  въ  лѣто  цѣпь  надо  промыть  въ  бензинѣ 
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и  пропитать  горячимъ  саломъ.  Послѣ  этого,  когда  цѣпь  остынетъ,  ее  надо 
насухо  протереть  передъ  употребленіемъ.  Если  цѣпь  окончательно  изно¬ 
сится,  то  при  покупкѣ  новой  цѣпи  надо  смѣнить  и  колеса  для  нея,  такъ 
какъ  новая  цѣпь  будетъ  плохо  работать  на  изношенныхъ  зубчатыхъ  ко¬ 
лесахъ. 

Цѣпь  отъ  времени  нѣсколько  вытягивается,  поэтому  ея  натяженіе 
слѣдуетъ  регулировать.  Для  этой  цѣли  всегда  имѣются  соотвѣтствующія 
приспособленія,  которыя  обыкновенно  заключаются  въ  эксцентрическихъ 
подшнпнпкахъ,  поворотомъ  которыхъ  можно  мѣнять  натяженіе  цѣпп.  На 
фпг.  409  показанъ  способъ  натяженія  цѣпи  трактора  “Интернашоналъ 
Харвестеръ”. 
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Кикъ  ВИДІЮ,  для  натяженія  приходится  пользоваться  спеціальнымъ 
клюнемъ,  который  имѣетъ  шпепькн,  входяпце  въ  дыры  па  фланцѣ  под¬ 
шипника.  ІІодшнпникъ  удерживается  на  мѣстѣ  штыремъ,  который  про¬ 
ходитъ  черезъ  отверстія  во  фланцѣ  и  закрѣпляется  чекой.  Црп  нажатіи 
клюнемъ  штырь  ослабляется  п  можетъ  быть  вынутъ,  послѣ  чего  можно  по¬ 
вернуть  подшипникъ  до  слѣдующаго  гнѣзда  для  штыря.  Натягивать  на¬ 
до  по  очередп  обѣ  цѣпи,  послѣ  чего  штыри  окончательно  закрѣпляются 
чеками.  Надо  слѣдить,  чтобъ  обѣ  цѣпи  были  натянуты  одинаково,  и  не 
очень  туго. 

При  дальнѣйшемъ  растягиваніи  цѣпи  приходится  вынуть  одно  звѣпо. 

На  фиг.  410  показано  нѣсколько  другое  устройство  поворотнаго  под¬ 
шипника. 

Колесо  для  ясности  снято,  чтобъ  можно  было  видѣть  устройство  под¬ 
шипника  на  эксцентрикѣ.  Конецъ  оси  имѣетъ  прорѣзъ,  за  который  ее  мож¬ 
но  поворачивать  для  натягиванія  цѣпи,  какъ  это  показано  на  фиг.  411. 


Удерживающій  штырь  съ  чекой  можно  видѣть  па  фиг.  410.  Под¬ 
шипникъ  внутри  колеса  устроенъ  очень  просто  изъ  длинныхъ  роликовъ 
II  при  сборкѣ  надо  слѣдить,  чтобъ  поверхность  осп  не  была  избита,  ро¬ 
лики  пе  были  бы  сломаны  или  съ  вытертыми  плоскостями.  Съ  внутренней, 
стороны  должна  быть  упорная  шайба. 

Для  сниманія  колесъ  и  подшипниковъ  полезно  имѣть  винтовую  скобу. 

Вообще,  слѣдуетъ  замѣтить,  что  многія  машины  бываютъ  часто  ис¬ 
порчены  неумѣлой  разборкой.  Никогда  не  слѣдуетъ,  напримѣръ,  выкола¬ 
чивать  молоткомъ  осей  и  бо.ітовъ,  ударяя  по  нарѣзанному  концу.  Если 
ул{ь  необходимо  ударять  и  нельзя  выжать  ось  какимъ  либо  винтовымъ 
приспособленіемъ,  то  надо  навернуть  гайку  на  конецъ  рѣзьбы,  и  бить  не 
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стальнымъ,  а  мѣднымъ  плп  свшщовымъ  молоткомъ.  Если  такого  нѣтъ,  то 
молшо  подложить  мѣдную  пластинку  на  гайку.  Прп  этомъ  надо,  конечно, 
заботиться  еще  о  томъ,  чтобъ  не  погнуть  и  не  сломать  винта.  Если  болтъ 
заржавѣлъ  и  не  вынимается,  то  его  можно  облпть  керосиномъ  п  оставить 
такъ  на  нѣсколько  часовъ,  что  облегчитъ  его  выниманіе.  Если  послѣ 
этого  болтъ  нельзя  вынуть,  то  его  можно  нагрѣть  горѣлкой  и  потомъ  ох¬ 
ладить  водой,  что  способствуетъ  размягченію  слоя  ржавчины. 

На  случай  порчи  болтовъ  или  гаекъ  полезно  имѣть  въ  запасѣ  наборъ 
всѣхъ  тѣхъ  сортовъ,  которые  употребляются  на  тракторѣ.  Слѣдуетъ  имѣть 
въ  виду,  что  автомобили  п  тракторы  имѣютъ  большое  количество  болтовъ 
со  спеціальной  мелкой  нарѣзкой  автомобильнаго  образца.  Къ  такимъ 
болтамъ  и  гайкамъ  не  подходятъ  ключи  для  обыкновенныхъ  болтовъ. 

Помимо  регулярнаго  ремонта,  который  можно  скорѣе  назвать  поддер¬ 
жаніемъ  машины  въ  исправности,  нерѣдко  приходится  исправлять  ис¬ 
порченныя  плп  поломанныя  части  у  автомобиля  плп  трактора. 

Прежде  всего,  части  иногда  портятся  вслѣдствіе  небрежнаго  обраще¬ 
нія.  Одной  изъ  такихъ  причинъ  является,  напримѣръ,  замерзаніе  воды 
въ  моторѣ.  Самымъ  серьезнымъ  послѣдствіемъ  такого  замерзанія  звля- 
ется  лопаніе  чугунныхъ  рубашекъ  цплпндровъ  снаружи. 

Цилиндръ  съ  лопнувшей  рубашкой  долженъ  быть  исправленъ,  такъ 
какъ  пзъ  трещины  будетъ  все  время  течь  вода,  и  сама  трещина  постепен¬ 
но  увеличивается  въ  длину. 

Еслп  трещина  небольшая,  п  нѣтъ  времени  произвести  надлежащій 
ремонтъ,  то  можно  воспользоваться  такимъ  способомъ:  выцѣдивъ  всю  воду 
п  закрывъ  опять  спускной  крапъ,  надо  налить  въ  рубашку  цилиндра  ра¬ 
створа  нашатыря  (одинъ  фунтъ  на  галлонъ  воды),  дать  постоять  полчаса, 
выпустить  его  п  дать  мотору  проработать  пять  минутъ,  чтобъ  нагрѣть  ци¬ 
линдръ.  послѣ  чего  можно  остановить  моторъ  и  опять  налить  раствору. 
Повторпвъ  этотъ  процессъ  три  или  четыре  раза,  можно  получить  слой 
ржавчины  внутри  трещины,  который  прочно  ее  закроетъ. 

Другой  способъ  даетъ  очень  хорошіе  результаты  при  правильномл* 
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исполненіи.  Онъ  заключается  нъ  занолиенін  трещины  особылы.  состаішмь 
или  ікелѣзнымъ  цементомъ  (“5тооі1і-Оп“  N0.  1),  который  продается  для 
ОТОЙ  цѣли.  -Для  этого  надо  очпстить  нонерхность  цилиндра  около  трещины 
на  1/4  дюйма  кругомъ  н  занилііть  или  вырубить  осторожно  канавку  Ѵ^8 
п  глубиной,  чтобъ  можно  было  черезъ  эту  канавку  вдавить  цементъ  нолсомь 
внутрь  трещины.  Послѣ  этого  вся  канавка  заполняется  цементомъ,  ко¬ 
торому  надо  дать  постоять  нѣсколько  часовъ,  или,  лучше,  цѣлый  день 
передъ  пускомъ  мотора  въ  ходъ. 

Трещину  можно,  также,  запаять  оловомъ,  хотя  такая  работа  требуетъ 
большого*  искусства  и  недолговѣчна. 

Самымъ  лучшимъ  способомъ  починки  является,  однако,  заварка  аце¬ 


тиленомъ. 

Для  заварки  цилиндръ  надо  снять  съ  мотора  и  вынуть  всѣ  клапана, 
трубы,  краны  II  т.  д.  Послѣ  этого  у  самыхъ  концовъ  трещины  надо  про¬ 
сверлить  тонкія  отверстія,  около  дюйма.  Это  нужно  сдѣлать  для  того, 
чтобъ  трещина  іірп  нагрѣвѣ  не  распространялась  дальше. 

Послѣ  этого  цилиндръ  нагрѣвается  на  угляхъ,  п  трешпна  завари¬ 
вается  ацетпленно-кпслороднымъ  пламенемъ,  пользуясь  чугуномъ,  какъ 
прппоемъ,  хотя  для  этой  цѣли  можно  брать  н  полоску  желѣза.  Остывать 
надо  дать  медленно  на  угляхъ,  чтобъ  мѣсто  сварки  не  треснуло  опять.^ 

Иногда  у  цилиндра  отламываются  углы  фланца,  если  онъ  былъ  плохо 
притянутъ  болтами  къ  картеру.  Въ  этомъ  случаѣ  ‘отломанный  кусокъ 
надо  приставить  къ  его  мѣсту  и  запилить  мѣсто  отлома  кругомъ  на  Ун 
дюйма  для  сварки.  Вообще,  при  сваркѣ  всякихъ  частей  полезно  дѣлать . 
канавку  около  %  дюйма  глубины  вдоль  свариваемаго  шва,  чтобъ  металлъ 
лучше  втекалъ  въ  шовъ,  п  чтобъ  легче  было  наварить  слой  металла  по¬ 
верхъ  шва. 

Для  паваркп  угла  фланца  цилиндръ  надо  поставить  вертикально  на 
фланецъ,  подложивъ  подъ  него  кирпичъ,  и  обмазать  снаружи  глиной,  чтобъ 
прочно  держать  кусокъ  на  мѣстѣ.  Когда  глина  высохнетъ,  можно  при¬ 
ступить  къ  сваркѣ. 

Во  всѣхъ  случаяхъ  сварки  полезно  предварительно  подогрѣть  сва¬ 
риваемую  часть.  Этимъ  не  только  достигается  лучшая  сварка,  по,  также, 
получается  экономія  въ  расходѣ  ацетилена  и  кислорода. 

Когда  уголъ  приваренъ  къ  цплпндру  снаружи,  цилиндръ  перевора¬ 
чивается  и  шовъ  проваривается  снпзу,  причемъ  надо  налить  избытокъ 
металла,  чтобъ  потомъ  не  образовалось  ямъ  пли  щелей.  Этотъ  избытокъ 
металла  надо  аккуратно  спплнть  пли  сострогать  на  шэперѣ,  чтобъ  полу¬ 
чилась  гладкая  поверхность  фланца. 

Послѣ  сваркп  передъ  привинчиваніемъ  цилиндра  надо  провѣрить, 
не  съузнлось  лн  его  отверстіе  для  поршня,  и  если  такое  съуженіе  полу¬ 
чилось,  то  край  цилиндра  надо  немного  распилить  полукруглымъ  напил¬ 
комъ,  пока  поршень  не  начнетъ  свободно  проходить. 
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Гакіімъ  ;кг  путе^мъ  можно  снарпнать  сломанные  фланцы  чугунныхъ  п 
аліомпніевыхъ  трубъ. 

При  сваркѣ  Лѵ'елѣзныхъ  тягъ  п  рычаговъ,  на  сваренномъ  мѣстѣ  слѣ¬ 
дуетъ  образовывать  болѣе  или  менѣе  значительное  утолщеніе,  такъ  какъ 
въ  самомъ  мѣстѣ  сварки  металлъ  не  такъ  проченъ,  какъ  въ  іі,ѣломъ  мѣстѣ. 
По  той  же  причинѣ  совсѣмъ  не  слѣдуетъ  сваривать  частей,  подвергаю¬ 
щихся  изгибу,  напримѣръ,  рессоръ. 

При  сваркѣ  осей  п  валовъ  концы  надо  опилить  такъ,  чтобъ  навари¬ 
ваемый  металлъ  могъ  проникнуть  до  самой  середины.  Концы  доллшы 
быть  зажаты  въ  соотвѣтствующую  оправку,  чтобъ  валъ  не  оказался  кри¬ 
вымъ  послѣ  сварки. 

При  нѣкоторомъ  навыкѣ  мол{но  такимъ  образомъ  сварить,  напри¬ 
мѣръ,  колѣнчатый  валъ.  Слѣдуетъ  замѣтить,  что  колѣнчатый  валъ  иногда 
ломается  вскорѣ  послѣ  подтягиванія  главныхъ  поріиииниковъ,  если  онѣ  не 
были  выровнены  согласно  приведеннымъ  въ  своемъ  мѣстѣ  указаніямъ, 
Когда  главные  иодшипиики  подтягиваются  просто  выіііьмапіемъ  прокла¬ 
докъ,  то  послѣ  нѣсколькихъ  разъ,  при  зажатіи  подшипниковъ,  валъ  нѣ¬ 
сколько  сгибается,  такъ  какъ  подшипникъ  около  маховика,  обыкновенно, 
изнашивается  больше.  Такой  валъ,  будучи  погнутъ  подшппипками,  даже, 
на  самую  маленькую  величину,  быстро  ломается  отъ  внутреннихъ  на¬ 
пряженій. 

По  той  же  причинѣ  иногда  ломаются  валы  задней  осп,  если  получа¬ 
ется  перекосъ  въ  подишпиикахъ. 

При  поломкѣ  картера,  если  у  него  выпали  куски,  ихъ  надо  тщательно 
собрать  для  сварки,  такъ  какъ,  въ  случаѣ  потери  куска,  его  трудно  сдѣ¬ 
лать  вновь. 

Сварка  тонкаго  алюминіеваго  картера  представляетъ  нѣкоторыя 
трудности,  такъ  какъ  его  можно  легко  прожечь  насквозь.  Для  сварки 
нужно  собрать  части  вмѣстѣ  и  укрѣпить  снизу  глиной.  Такимъ  путемъ, 
при  нѣкоторомъ  навыкѣ,  удается  сварить  картеры,  разбитые  на  нѣсколько 
кусковъ. 

Въ  качествѣ  припоя  нужно  пользоваться  чистымъ  алюминіемъ,  нати¬ 
рая  его  при  плавкѣ,  чтобъ  замѣшать  въ  металлъ  пленки  окисловъ,  которые 
могутъ  помѣшать  сваркѣ. 

Какихъ  либо  порошковъ  для  сварки  не  требуется. 

Значительное  количество  поврежденій  автомобили  получаютъ  вслѣд¬ 
ствіе  столкновеній  съ  другими  автомобилями,  пли  съ  какими  либо  пред¬ 
метами. 

При  самыхъ  легкихъ  столкновеніяхъ  страдаютъ  прежде  всего  боковыя 
крылья  надъ  колесами.  Они  дѣлаются  изъ  листоваго  желѣзе  и  легко  мо¬ 
гутъ  быть  выправлены  домашними  средствами.  При  этомъ,  однако,  крас¬ 
ка  будетъ  обязательно  побита  и  испорчена.  Кромѣ  того,  при  выправленіи, 
даже  самомъ  тщательномъ,  поверхность  желѣза  окажется  въ  мелкихъ  вы- 
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бопнахъ,  п  ее  нельзя  сдѣлать  гладкой  даже,  толстьнмъ  слоемъ  краски.  Для 
того,  чтобъ  поверхность  получила  хорошій  видъ,  ее  надо  опилить  напиль¬ 
никомъ  и,  кромѣ  того,  полудить.  Полуда  послѣ  опиловки  останется  еъ 
углубленіяхъ,  и  вся  поверхность  получитъ  надлежащую  ровность  для  по¬ 
краски. 

Красить  слѣдуетъ  все  крыло,  такъ  какъ  вновь  покрашенное  мѣсто 
всегда  рѣзко  отличается  отъ  стараго. 

Такимъ  путемъ  удается  выправить  совершенно  смятыя  крылья,  хотя 
иногда  ихъ  приходится  отжигать  для  успѣха  работы,  и  дѣлать  наставки. 

Такимъ  же  путемъ  можно  выправить  помятости  въ  желѣзной  обшивкѣ 
корпуса.  При  алюминіевой  обшивкѣ  паять  не  приходится,  такъ  какъ  алю¬ 
миній  толще  и  мягче  желѣза,  п  его  можно  хорошо  выправить  такъ,  что 
потребуется  лишь  незначптелыіая  опиловка. 

При  болѣе  серьезныхъ  столкновеніяхъ  страдаютъ  передніе  концы 
рамы,  загибаясь  въ  сторону.  Если  пзгпбъ  не  великъ,  лишь  нѣсколько 
дюймовъ,  то  пхъ  можно  выправить  при  помошп  длинныхъ  рычаговъ,  послъ 
того,  какъ  рессоры  будутъ  сняты.  Рычагъ  можно  укрѣпить  зажимами, 
сдѣлавъ  его  какъ  бы  продолженіемъ  рамы,  и  гнуть  слѣдуетъ  медленно  и 
осторожно,  безъ  ударовъ,  поколачивая  лишь  слегка  молоткомъ  по  краямъ 
рамы  у  мѣста  сгиба. 

Лучшіе  результаты  получаются,  если  мѣсто  пзгиба  нагрѣть,  напри¬ 
мѣръ,  ацетиленовой  горѣлкой  со  сжатымъ  воздухомъ  вмѣсто  кислорода. 
Нагрѣвать  слѣдуетъ  до  темно  краснаго  каленія,  послѣ  того,  какъ  радіа¬ 
торъ  и  провода  для  лампъ  будутъ  сняты. 

Такимъ  путемъ  удается  хорошо  выправпть  концы,  загнутые  на  90 
градусовъ.  Чѣмъ  хуже  изгибъ,  тѣмъ  больше  нужно  нагрѣвать  и  выправ¬ 
лять  мѣсто  изгиба  по  мѣрѣ  выправленія  молоткомъ.  Если  рама  совсѣмъ 
сломается,  то  ее  можно  сваривать  ацетиленомъ,  наваривъ  въ  этомъ  мѣстѣ 
порядочное  утолщеніе. 

Погнутыя  рулевыя  тяги  можно  выправить  такимъ  же  образомъ,  а  въ 
мѣстахъ  поломки  сварить.  Вообще,  все  рулевое  устройство  надо  тща¬ 
тельно  осматривать  послѣ,  даже,  небольшого  столкновенія,  и  провѣрять 
правильность  положенія  колесъ,  какъ  это  уже  было  объяснено  въ  своемъ 
мѣстѣ. 

Разстояніе  сзади  колесъ  должно  быть  больше  па  5/16-3/8  дюйма, 
чѣмъ  спереди. 

Переднюю  ось  слѣдуетъ  тщательно  провѣрить,  такъ  какъ  она  можетъ 
погнуться.  Выправлять  ее  надо  не  вынимая  болтовъ  и  шпинделей  для 
колесъ,  такъ  какъ  иначе  легко  можно  перекосить  боковыя  вилки. 

Колеса,  хотя  выдерживаютъ  сильные  удары  въ  направленіи  движе¬ 
нія,  легко  ломаются  отъ  боковыхъ  ударовъ.  Поэтому,  напримѣръ,  при 
ѣздѣ  по  скользкой  мостовой,  надо  остерегаться,  чтобъ  автомобиль,  начавъ 
скользить,  не  ударился  бокомъ  о  край  тротуара. 
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^  колеса  ломаются,  по  большей  части,  только  спицы,  н  немного  гнет 
ся  кран  ступицы.  Ступицу  удается  легко  выправить,  спицы  же  нужно 
сдѣлать  новыя,  изъ  сухого  дуба,  бука  или  клена.  Передъ  сборкой  колеса 
надо  провѣрить  ободъ,  п  если  получился  перекосъ,  то  выправить  его. 
Для  этого  иногда  приходится  снять  нарулшыГі  желѣзный  ободъ. 

Слѣдуетъ  замѣтить,  что  какъ  бы  ни  былъ  сильно  разбитъ  или  по¬ 
мятъ  автомобиль  или  грузовикъ,  въ  большинствѣ  случаевъ  всѣ  поврежде¬ 
нія  ограничиваются  помятостями  и  поломками  кузова,  крыльевъ,  колесъ, 
иногда  погибомъ  передней  оси  п  концовъ  рамы.  Моторъ  же  и  трансмиссія, 
какъ  общее  правило,  нисколько  не  страдаютъ.  Поэтому  всегда  стоитъ 
тщательно  осмотрѣть  автомобиль  послѣ  крушенія,  чтобъ  опредѣлить,  есть 
лп  расчетъ  его  отремонтпровать,  или  лучше  просто  продать  въ  ломъ. 

За  автомобиль,  при  продажѣ  его  въ  ломъ,  можно  выручить  отъ  50 
до  150  долларовъ,  въ  зависимости  отъ  того,  какой  это  автомобиль,  сколько 
у  него  алюминія  п  мѣди,  какія  шины  и  т.  д. 

Автомобиль,  которому  уже  отъ  пяти  до  десяти  лѣтъ,  трудно  продать 
дороже,  чѣмъ  за  его  стоимость  при  продажѣ  въ  ломъ,  поэтому,  очевидно, 
старый  автомобиль  нѣтъ  смысла  ремонтировать  послѣ  большой  поломки. 
Чѣмъ  новѣе  п  лучше  автомобиль,  тѣмъ  имѣется  больше  основаній  для  его 
ремонта,  даже,  послѣ  большихъ  поломокъ. 

Точно  также  слѣдуетъ  внимательно  осмотрѣть  автомобиль  послѣ  по¬ 
жара.  Большой  пожаръ  приводитъ  его,  конечно,  въ  абсолютную  негод¬ 
ность,  но,  съ  другой  стороны,  шіогда  случается,  что  у  автомобиля  обгоритъ 
кузовъ  п  верхъ,  а  моторъ  и  передача  совершенно  не  пострадаютъ. 

Полгаръ  ппогда  случается  вслѣдствіе  того,  что  при  жидкой  смѣси 
огонь  пройдетъ  черезъ  карбюраторъ,  п  если  пріемная  труба  для  воздуха 
направлена  внизъ,  какъ  это  дѣлалось  у  старыхъ  автомобилей,  то  пламя 
можетъ  зажечь  бензинъ  п  масло,  накопившіеся  въ  поддонѣ.  Такой  пожаръ 
легко  потушпть  пескомъ  пли  древесными  опилками.  Большую  пользу 
приносятъ,  также,  небольшіе  переносные  огнетушители,  которыми  всегда 
снабжаются,  напримѣръ,  таксикабы. 
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VIII. 


ГАРАЖЪ  И  РЕМОНТНАЯ  МАСТЕРСКАЯ 

Любой  сарай  можетъ  служпть  помѣщеніемъ  для  автомобиля.  Нѣтъ 
необходимости,  чтобъ  сарай  отапливался  зимой,  такъ  какъ  при  надлежа¬ 
щей  спиртовой  смѣси  въ  радіаторѣ,  автомобиль  молсетъ  безъ  вреда  оста¬ 
ваться  при  температурахъ  въ  25  п  болѣе  градусовъ  Цельсія  ниже  нуля. 
При  такихъ  низкихъ  температурахъ,  однако,  пускъ  въ  ходъ  становится 
нѣсколько  затруднительнымъ  при  плохомъ  бензинѣ. 

Главнымъ  неудобствомъ  холоднаго  помѣщенія,  является  затрудни¬ 
тельность  производства  какихъ  либо  работъ  надъ  автомобилемъ  и  его  чи¬ 
стки.  Изъ  за  этого  одного,  поэтому,  слѣдуетъ  заботиться  о  томъ,  чтобъ 
въ  гаражѣ  было  какое  нпбудь  отопленіе. 

Пожарными  правилами  запрещается  ставить  печки  или  жаровни  въ 
гаражахъ  въ  виду  опасности  возможнаго  воспламененія  бензиновыхъ  па¬ 
ровъ  пли  масленыхъ  тряпокъ.  Поэтому,  самымъ  практичнымъ  является 
отопленіе,  проведенное  по  трубамъ :  паровое,  водяное  пли  воздушное.  При 
гаражахъ  болѣе  пли  менѣе  значительныхъ  размѣровъ  можно  устраивать 
печь  съ  котломъ  для  отопленія,  но  въ  комнатѣ,  отдѣленной  капитальной 
стѣной  отъ  остального  помѣщенія,  п  съ  отдѣльнымъ  входомъ. 

Страховыми  правпламп  не  допускается  куреніе  табаку  въ  гаражахъ, 
а,  также,  пользованіе  бензиновыми  горѣлками.  На  практикѣ  рабочіе  ча¬ 
сто  пренебрегаютъ  этими  правпламп,  которые  кажутся  непрактичными 
п  черезъ  чуръ  строгими  на  первый  взглядъ.  Статистика,  однако,  показы¬ 
ваетъ,  что  каждый  годъ  случается  довольно  большое  количество  пожаровъ 
какъ  разъ  вслѣдствіе  указанныхъ  двухъ  причинъ.  Люди  погибаютъ  иногда 
просто  потому,  что  пхъ  нельзя  отучить  отъ  привычки  курить  папиросу 
пли  трубку,  работая  около  автомобиля  пли  подъ  нимъ. 

Гаражъ  требуетъ  хорошей  вентиляціи.  Пары  бензина  тяжелѣе  воз¬ 
духа,  поэтому  они  скопляются  у  пола,  п  поэтому  въ  гаражѣ  должна  быть 
тяга  снизу  вверхъ.  Недостаточно  просто  открыть  окна.  Для  этого  лучше 
всего  сдѣлать  отверстія  у  пола,  и  отъ  нихъ  вывести  трубу  около  дымовой 
трубы,  чтобъ  установилась  тяга. 

Вентиляція  еще  необходима  по  той  причинѣ,  что  при  работѣ  мотора 
образуются  ядовитые  газы,  вродѣ  закиси  углерода,  которыми  можно  отра¬ 
виться.  Съ  другой  стороны,  присутствіе  амміачныхъ  паровъ  вредно  дѣй¬ 
ствуетъ  на  резину  и  шины. 
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Въ  настоящее  время  въ  большомъ  ходу  разборные  яселѣзпые  гаражи, 
и  существуютъ  фирмы,  которыя  занимаются  производствомъ  такихъ  га¬ 
ражей.  Наименьшаго  размѣра  гарана  для  маленькаго  автомобиля  имѣетъ 
9  футъ  на  15  футъ,  7  футъ  вышины.  Большіе  автомобили  занимаютъ  до 
7  фуіъ  иа  18,  причемъ  необходимо  еще  кругомъ  оставить  проходъ  въ  три 
фута.  Двери  не  слѣдуетъ  дѣлать  ншке  9  футовъ  въ  вышину,  чтобъ  авто¬ 
мобиль  могъ  войти  съ  поднятымъ  верхомъ,  и  въ  ширину  дверь  должна 
быть  не  менѣе  8  или  9  футъ. 

Хорошій  размѣръ  гаража,  въ  которомъ  молсетъ  помѣститься  большой 
автомобиль  съ  поднятымъ  пли  опущеннымъ  верхомъ,  является  16  футъ 
ширины  и  20  футъ  длины  (внутри),  со  стѣнами  8  футъ  вышины.  Дверь 
можетъ  быть  13  футъ  6  дм.  ширины. 

Въ  'такомъ  гаражѣ  имѣется  мѣсто  съ  одной  стороны  для  рабочаго 
верстака,  что  совершенно  необходимо  имѣть  въ  каждомъ  гаражѣ.  На 
немъ  можно  дѣлать  мелкія  работы  по  чисткѣ  свѣчекъ,  карбюратора,  цри- 
тпркѣ  клапановъ,  ремонту  электрическихъ  установокъ,  шипъ  и  т.  д. 

Въ  гаражѣ  полъ  долженъ  быть  изъ  цемента  съ  наклономъ  къ  сере¬ 
динѣ,  гдѣ  должно  быть  устроено  отверстіе  для  стока  воды  въ  общую  кана¬ 
лизацію.  Подъ  автомобилемъ  всегда  скопляются  лужи  масла,  воды,  бен¬ 
зина  и  т.  д.,  и  ихъ  необходимо  удалять.  Кромѣ  того,  автомобиль  надо 
мыть  время  отъ  времени  отъ  грязи,  и  ото  удобно  дѣлать  въ  гаражѣ,  для 
чего  въ  немъ  долженъ  быть,  конечно,  водопроводъ. 

Для  работъ  подъ  автомобилемъ  полезно  имѣть  колодецъ,  3  фута  6 
дюймовъ  ширины,  10  футъ  длины  и  4  фута  пли  4  фута  б  дюймрвъ  глубины. 
Въ  маленькихъ  гаражахъ  такой  колодецъ  трудно  устроить,  и  вмѣсто  него 
можно  просто  поднимать  тотъ  или  другой  конецъ  автомобиля  на  козлахъ 
при  помощи  нѣсколькихъ  блоковъ.  Большую  помощь  въ  этомъ  случаѣ ' 
могутъ  оказать  двѣ  прочныя  балки,  расположенныя  поверхъ  стѣнъ  у  по-  - 
толка,  къ  которымъ  можно  было  бы  прикрѣплять  конецъ  веревки  пли 
крюкъ  цѣпной  лебедки. 

Помѣстительный  гаражъ  для  двухъ  автомобилей  долженъ  имѣть  23 
фута  на  29  футъ,  а  для  трехъ — 26  футъ  на  38. 

Коммерческіе  гаражи  устраиваются  съ  такимъ  расчетомъ,  чтобъ 
можно  было  помѣстить  какъ  можно  больше  автомобилей  въ  данномъ  про¬ 
странствѣ.  Обыкновенно,  автомобили  располагаются  рядами,  задомъ  къ 
стѣнамъ,  оставляя  посерединѣ  проходъ,  около  20  футъ  ширины.  Часто 
и  этотъ  проходъ  заставляется  автомобилями,  въ  какомъ  случаѣ  приходится 
передвигать  съ  мѣста  на  мѣсто  нѣсколько  автомобилей  для  того,  чтобъ 
вывести  одинъ  п,  даже,  временно  выкатывать  нѣсколько  на  улицу. 

Первый  этажъ  дѣлается  часто  18  футъ  вышиной  съ  дверью  въ  16  на 
16  футъ.  Черезъ  такую  дверь  могутъ  свободно  проходить  большіе  гру¬ 
зовики.  Вообще,  при  постройкѣ  гаража  слѣдуетъ  принимать  въ  расчетъ 
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размѣры  папбольшпхъ  грузовиковъ,  примѣняющихся* въ  данной  мѣстно¬ 
сти,  такъ  какъ  далеко  не  всѣ  гаражи  имѣютъ  достаточно  большія  двери 
и  высокіе  нотолкп  для  нпхъ. 

Въ  двухэтажномъ  гарансѣ  вмѣсто  элеватора  удобнѣе  имѣть  наклонный 
въѣздъ  во  второй  этажъ,  который  занимаетъ  не  больше  мѣста,  чѣмъ  эле¬ 
ваторъ,  такъ  какъ  подъ  въѣздомъ  имѣется  свободное  мѣсто  для  автомоби¬ 
лей,  и  въ  самомъ  низкомъ  мѣстѣ  для  кладовой. 

Въѣздъ  дѣлается  цементный  съ  поперечными  канавками  %  дюйма 
глубиной,  на  разстояніи  около  трехъ  дюймовъ,  чтобъ  колеса  автомобилей 
не  скользили. 

Второй  этажъ  дѣлается  часто  15  футъ  вышиной.  Выгодно  устраивать 
при  гаражѣ  еще  подвальный  этажъ,  9  футъ  вышины,  также  съ  наклоннымъ 
въѣздомъ. 

Весьма  обыкновенный  размѣръ  одного  этажа  является  на  40  автомо¬ 
билей  съ  площадью  пола  въ  5500  квадратныхъ  футъ.  Къ  этой  площади, 
однако,  нужно  еще  прибавить  мѣсто  для  элеватора,  мѣсто  для  мытья  ав¬ 
томобилей  и  поворотный  кругъ  (послѣдній,  однако,  не  всегда),  такъ  что 
полная  площадь  этажа  составитъ  7000  квад.  футъ. 

Для  мытья  требуется  площадь  около  20  квад.  футъ,  для  поворотнаго 
круга — 14  футъ  діаметромъ.  Большой  элеваторъ  занимаетъ  22  па  24 
фута. 

При  устройствѣ  гаража  на  нѣсколько  этажей,  обыкновенно  часть 
верхняго  этажа  отдается  подъ  мастерскую. 

Полъ  расчитывается  для  150  фунтовъ  па  квад.  футъ. 


ОБОРУДОВАНІЕ 

Какъ  уже  было  упомянуто,  однимъ  изъ  важныхъ  предметовъ  обору¬ 
дованія  гаража  является  элеваторъ.  Его  платформа  должна  быть  не  мень¬ 
ше  10  на  20  футъ,  съ  подъемной  силой  въ  12000  фунтовъ,  что  достаточно 
для  самыхъ  тяжелыхъ  автомобилей.  Для  грузовиковъ  требуются  боль¬ 
шаго  размѣра  элеваторы. 

Поворотный  кругъ  въ  14  футъ  діам.  значительно  облегчаетъ  размѣ¬ 
щеніе  автомобилей,  хотя  не  является  необходимостью,  и  поэтому  не  всѣ 
гаражи  его  имѣютъ.  Въ  узкихъ  мѣстахъ  всегда  можно  повернуть  авто¬ 
мобиль  при  помощи  небольшой  толѣжки,  подводимой  подъ  переднюю  или 
заднюю  ось. 

Для  облегченія  работъ  съ  автомобилемъ  полезно  имѣть  лселѣзиые 
козлы,  8  или  10  футъ  вышины,  въ  видѣ  подвижной  рамы,  къ  которой  мож- 
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но  подвѣтпвать  па  цѣпной  лебедкѣ  передъ  пли  задъ  автомобиля.  При 
помощи  этихъ  козелъ,  также,  легко  снимать  моторъ  съ  автомобиля. 

Для  подниманія  передней  или  задней  осп,  напримѣръ,  для  работъ 
съ  колесами,  весьма  полезенъ  трехколеспый  винтовой  домкратъ  съ  рукоят¬ 
кой,  которой  можно  поднимать  оба  винта  на  концахъ  и  передвигать  дем- 
кратъ. 

Для  той  же  пѣли  можно  пользоваться  однимъ  движеніемъ  рычага 
книзу.  Такой  домкратъ  является  особенно  практичнымъ  для  передвиже¬ 
нія  автомобиля  въ  узкихъ  мѣстахъ  въ  гаражѣ. 


1.  — Ниппель. 

2.  — Поршень  помпы. 

3.  — Клапанъ. 

4.  — Труба,  по  которой  стекаетъ  избытокъ  бензина. 

5.  — Крышка  воронкп  д.тя  пріема  избытка  бензина. 

6.  — Передвижные  упоры  для  отмѣриванія  бензина. 

7.  — Клапанъ. 

8.  — Рейка  для  зубчатки. 

.9 — Сѣтка  для  фильтрованія. 

10. — Ручка  помпы. 
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при  каждомъ  гаралгЬ  доллсепъ  быть  бакъ  для  храненія  бензина.  Въ 
настоящее  время  почти  вездѣ  запрещается  хранить  бензинъ  въ  бочкахь 
внутри  гаралса,  н  разрѣшаются  лишь  спеціально  устроенные  бакн,  безо- 
насные  въ  нолсарномъ  отношеніи. 

На  фнг.  413  пзобралсенъ  передвижной  бакъ,  который  является  очень 
практичнымъ  въ  калсдомъ  гаралгѣ,  такъ  какъ  его  молено  подвезти  къ  лю¬ 
бому  мѣсту.  Онъ  вмѣщаетъ  65  галлоіюігь,  и  сдѣланъ  изъ  лселѣза  3/16  дм. 
толщины.  Всѣ  швы  заварены  ацетиленомъ. 

Обыкновенно  помпа  снабжается  еще  указателемъ  пли  счетчикомъ 
для  показанія  количества  бензина.  Кромѣ  того  иногда  прицѣпляется 
небольшюй  резервуаръ  для  масла  съ  помпой. 

Па  фиг.  414  пзобралеенъ  бакъ,  зарытый  въ  землю.  Онъ  клеплется 
изъ  оцинкованнаго  леелѣза  въ  0.078  или  0.109  дюйма  толщины,  смотря 
по  размѣрамъ,  и  швы  пропаиваются  оловомъ  снарулш  и  нзвпутрп.  Сна- 
рулш  бакъ  покрывается  тремя  слоями  асфальтоваго  лака, 


При  зарываніи  бака  въ  землю  его  не  слѣдуетъ  засыпать  шлакамп 
или  золой,  такъ  какъ  въ  нихъ  имѣются  соли,  которыя  могутъ  разъѣдать 
лселѣзо. 

Отъ  бака  должна  быть  проведена  трубка  для  вентиляціи  черезъ  стѣ¬ 
ну  поверхъ  к])ыиіи  зданія.  Па  верхушкѣ  должна  быть  придѣлана  Т-образ- 
ііая  трубка  съ  мѣдной  сѣткой  внутри  для  предохраненія  отъ  пожара. 

^  Г>онзннъ  изъ  бака  качается  помпой  и  проходитъ  черезъ  центробѣж¬ 
ный  фильтръ,  фиг.  415, 


Фпг.  415. 


Этотъ  фпльтръ  пмѣетъ  впутрп  трубку  пзъ  топкой  сѣткп,  причемъ 
внутренность  трубки  соединяется  съ  выпускнымъ  крапомъ  илп  трубой. 
Бензинъ  поступаетъ  сначала  въ  наружную  трубу,  въ  которой  имѣются 
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сппралыше  каналы,  сообщающіе  лшдкостіі  лращепіе.  Этпмъ  вращеніемъ 
тялселыя  частицы  и  вода  отбрасываются  наружу,  а  чистый  бензинъ  посту¬ 
паетъ  во  внутреннюю  трубу. 

Иа  фиг.  416  изображено  въ  разрѣзѣ  устройство  иодземнаго  бака. 


1.  — Труба  къ  помпѣ. 

2.  — Нарѣзная  втулка. 

3.  — Фланецъ. 

4.  - Соединенія  трубъ. 

5.  — Клапана. 

4. — Соединенія  трубъ. 

6.  — Мѣдная  сѣтка. 

7.  — Фланецъ  вентпляціонной  трубы. 

8.  — Замокъ  крышки  для  наполненія  бака. 

9.  — Фланецъ. 

10.  — Крышка. 

И. — Соединенія  трубы  для  наполненія  бака. 
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12. — Сѣтка. 

13. — Труба. 

14.  — Иарулсііая  труба. 

15.  — Сѣтка. 

При  гаралѵѣ  долженъ  быть  небольшп  воздушный  насосъ,  приводимый 
въ  дѣйствіе  электрическимъ  моторомъ,  н  резервуаръ  для  сжатаго  воздуха. 
Теперь  имѣются  насосы  съ  автоматическимъ  приспособленіемъ,  пускаю- 
іцпмъ  моторъ  въ  '  эдъ,  когда  давленіе  въ  резервуарѣ  упадетъ  ниже  нормы 
(отъ  100  до  130  фунтовъ  на  кв.  дюймъ). 

Отъ  бака  долженъ  быть  сдѣланъ  трубопроводъ  къ  нѣсколькимъ  мѣ¬ 
стамъ  въ  гаражѣ,  гдѣ  удобно  присоединить  гибкія  трубки  для  наполненія 
іпииъ  воздухомъ. 

При  гаражѣ  выгодно  имѣть  мастерскую,  такъ  какъ  всѣ  автомобили, 
помѣщающіеся  въ  гаражѣ,  натурально  становятся  кліентами  этой  мастер¬ 
ской. 

Автомобильная  мастерская,  вообще  говоря,  не  требуетъ  сложнаго 
оборудованія.  Нѣтъ  надобности  имѣть  какіе  либо  станки,  хотя  неболь¬ 
шой  токарный  станокъ  можетъ  иногда  пригодиться  для  обточки  клапановъ. 


Для  этой  цѣли  теперь  имѣются,  однако,  спеціальные  верстачные  прпбор- 
чикіі.  Полезно  лишь  имѣть  неболыноіі  сверлильный  станокъ,  верстачный 
или  сгѣннон. 

Затѣмъ  слѣдуетъ  имѣть  верстакъ  съ  нарой  хорошихъ  тнсокъ,  нако¬ 
вальню  н  неОолыной  горнъ,  если  это  допустимо  нолсарнымн  правилами. 
Горло  полезно  для  нагрѣла  погнутыхъ  частей  передъ  ихъ  выправленіемъ, 
для  нагрѣла  наялыпіковъ  н  для  наГікн  неоольніихъ  предметовъ. 

Для  сварки  нужно  имѣть  цилиндры  съ  кислородомъ  и  водородомъ. 
Цилиндры  эти  даются  на  время  фирмами  поставляющими  эти  газы,  и 
при  мастерской  линіь  нужно  имѣть  горѣлки  и  приспособленіе  для  вылси- 
ганія  угля  кислородомъ. 

Бъ  автомобильной  мастерской,  даже  при  хорошемъ  оборудованіи  и 
хорошихъ  слесаряхъ,  не  слѣдуетъ  пытаться  выдѣлывать  новыя  части  вза¬ 
мѣнъ  испорченныхъ,  такъ  какъ  ихъ  всегда  можно  купить,  и  самодѣльныя 
части  рѣдко  бываютъ  такъ  же  хороши,  какъ  части  заводской  выдѣлки. 

Въ  большихъ  мастерскихъ  полезно  имѣть  станки  и  приспособленія 
для  расточки  задранныхъ  цилиндровъ,  но  только  въ  томъ  случаѣ,  если 
станкамъ  есть  какая  либо  другая  работа,  такъ  какъ  растачивать  цилиндры 
приходится  довольно  рѣдко. 


Фпг.  418. 
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.  На  фпг.  417  показано  удобное  нрпспосоОлеіііе  для  расточки  цилин¬ 
дровъ  (“Стормъ”). 

Оно  состоитъ  изъ  ціілидрическоіі  развертки  съ  вставными  рѣзцами, 
которая  вводится  въ  цилиндръ  сверху  (цилиндръ  ставтся  дномъ  кверху) 
и  поворачивается  при  помощи  длинной  рукоятки.  Направляющій  под¬ 
шипникъ  для  оси  развертки  укрѣпляется  болтами  къ  дну  цилиндра.  Это 
же  приспособленіе  показано  въ  работѣ  на  фпг.  418. 

На  фпг.  419  показано  приспособленіе  для  расточки  сверлильнымъ 
станкомъ. 

Фиг.  420  пзобралсаетъ  приспособленіе  для  псправлепія  гнѣздъ  кла¬ 
пановъ. 

На  фпг.  421  показано  приспособленіе  для  выправки  погнутыхъ  ша¬ 
туновъ. 


Фиг.  419а 
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Фиг.  421а 


При  мастерской  долженъ  быть  большой  наборъ  ключей,  обязательно 
стальныхъ  п  хорошаго  качества,  такъ  какъ  плохіе  ключи  только  портятъ 
гайки. 


УПРАВЛЯЮЩІЙ  И  РАБОЧІЕ 

Въ  гаражѣ  должно  быть  отвѣтственное  лицо  пли  управляющій.  Ав¬ 
томобили  приходятъ  п  уходятъ  въ  самые  различные  часы  ночи  и  дня, 
поэтому  въ  гаражѣ  долженъ  быть  всегда  человѣкъ  для  наблюденія  за 
тѣмъ,  чтобъ  автомобили  становились  на  своп  мѣста,  не  загромождая  доро¬ 
гу  другпмъ.  Служащій  долженъ  умѣть  управлять  автомобилемъ  для  тбго, 
чтобъ  ставпть  пхъ  па  мѣста  плп  выводить  пзъ  гаража,  когда  понадобится. 

Гаражъ  не  отвѣтствененъ  за  пожаръ,  хотя  бы  онъ  п  произошелъ  по 
впнѣ  служащихъ,  точно  также  не  отвѣтствененъ  за  пропажу  пнструмепта 
н  вещей  оставленныхъ  въ  автомобилѣ,  но  отвѣтствененъ  за  самые  авто¬ 
мобили  п  пхъ  прппадлежностп.  Гаражъ  отвѣчаетъ  за  пропажу  автомоби¬ 
лей,  запасныхъ  шпнъ  у  автомобилей  п  т.  д. 

Поэтому  управляющій  долженъ  знать  всѣхъ  владѣльцевъ  автомоби¬ 
лей  п  слѣдпть  за  тѣмъ,  чтобы  автомобили  не  выдавались  пепзвѣстпымт 
ему  лицамъ. 


498 


у  управляющаго  ьъ  качествѣ  помощника  долнсепъ  быть  счетоводъ, 
па  обязанности  котораго,  можетъ,  таклсе,  лелсать  наблюденіе  за  гаражемъ 
въ  его  отсутствіи.  Счетоводъ  долженъ  вести  книги  прихода  и  расхода 
II  запись  владѣльцевъ  автомобилей. 

Па  обязанности  ночного  сторолса  лежитъ,  также,  мытье  автомобилей. 

Днемъ  при  гаражѣ  долженъ  быть  еще  рабочій  для  разныхъ  работъ, 
чпсткп  помѣщенія,  выдачи  бензина  и  масла  и  т.  д. 

Для  гаралѵа  на  100  автомобилей  достаточно  имѣть  одного  сторожа 
ночью  п  управляющаго  съ  его  помощникомъ  днемъ,  и  еще  конторщика 
пли  конторщицу  для  веденія  книгъ  и  отчетности.  Какъ  уже  было  ска¬ 
зано,  желательно  совмѣщеніе  должности  конторщика  съ  помощником!* 
управляющаго,  въ  какомъ  случаѣ  полезно  имѣть  еще  черпоработчаго. 

Для  мастерской  нужно  пмѣть,  по  краней  мѣрѣ,  двухъ  рабочихъ,  изъ 
которыхъ  одпііъ  долженъ  завѣдывать  работой.  Количество  рабочихъ,  ра¬ 
зумѣется,  доллсііо  быть  больше  при  большемъ  количествѣ  работы,  причемъ 
можно  съ  успѣхомъ  пользоваться  учениками  отъ  16  до  20  лѣтъ.  Опытный 
рабочій  съ  помощнпкоіиъ  могутъ  отремонтировать  моторъ  въ  теченіе  двухъ 
до  пяти  дней,  въ  зависимости  отъ  величины  ремонта.  Иа  прнтпрку  клапа¬ 
новъ  достаточно  отъ  четырехъ  до  шести  часовъ,  па  подтягиваніе  подшип¬ 
никовъ  шатуна  —  отъ  шести  до  двѣнадцати  часовъ.  На  перелпцевку 
тормазовъ  молшо  положить  четыре  часа. 

Въ  нѣкоторыхъ  случаяхъ,  однако,  для  этихъ  работъ  требуется  гораздо 
больше  временп,  что  зависитъ  не  только  отъ  устройства  автомобиля,  но  л 
его  состоянія.  Если  болты  заржавѣли  и  гайки  заѣдаютъ,  точно  также, 
если  подшппнпкп  сильно  разбиты,  то  простая  работа  легко  можетъ  ра¬ 
стянуться  на  нѣсколько  дней. 

Это  слѣдуетъ  имѣть  въ  виду  при  составленіи  смѣтъ  на  работу.  По 
большей  части  работа  берется  по  часамъ,  — записывая  число  рабочихъ 
часовъ  и  давая  счетъ  владѣльцу,  причемъ  на  стоимость  рабочей  платы 
накидывается  накладной  процентъ,  покрывающій  расходы  по  мастерской 
н  требуемую  прибыль.  Какъ  общее  правило,  при  заработной  платѣ  въ 
50-60  центовъ  въ  счетъ  ставится  отъ  одного  доллара  до  1.25  центовъ. 

Владѣльцы  автомобилей,  по  большей  части,  питаютъ  большое  недо¬ 
вѣріе  къ  такой  расцѣнкѣ,  хотя  бы  она  пропзвэдплась  самымъ  добросо¬ 
вѣстнымъ  образомъ.  Въ  самомъ  дѣлѣ,  въ  одной  мастерской  за  притирку, 
напримѣръ,  клапановъ  могутъ  взять  12  долларовъ,  а  черезъ  полгода  въ 
другой  за  ту  же  работу  будутъ  требовать  20  пли  25.  ^Іежду  тѣмъ,  причина 
можетъ  быть  очень  простая:  въ  первомъ  случаѣ  клапана  былп  въ  хоро¬ 
шемъ  состоянія,  а  во  второмъ  они  былп  пзбиты,  покороблены,  клапанныя 
сидѣнья  проржавѣли,  такъ  что  потребовалось  много  работы,  чтобъ  ихъ 
вынуть  н  т.  д.  , 

Во  избѣжаніе  такихъ  педоразумѣпій,  какъ  владѣльцы  автомобилей, 
такъ  и  мастерскія  предпочитаютъ  часто  выполнять  работу  съ  подряда, 
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давая  расцѣпку  передъ  началомъ  работы.  ІЧіаумѣется,  въ  такомъ  слу¬ 
чаѣ  требуется  большая  осторожность,  н  нужно  хорошо  убѣдиться,  что 
работа  не  представитъ  особенныхъ  трудностей.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  конечно, 
па  нормальную  стоимость  слѣдуетъ  накинуть  процентовъ  25,  по  крайней 
мѣрѣ,  на  случай  задерлсекъ,  затрудненій,  необходимости  дѣлать  потомъ 
безплатно  дополнительныя  исправленія,  если  моторъ  не  будетъ  работать 
вполнѣ  исправно,  п  т.  д. 

Успѣхъ  ремонтнаго  дѣла  завнсптъ  въ  значительной  степени  отъ  опыт¬ 
ности  и  такта  управляющаго.  Владѣльцы  автомобилей  л{елаютъ  произво¬ 
дить  ремонтъ  какъ  молшо  рѣлсе  и  меньше,  и  платить  хотятъ  какъ  можно 
меньше,  оставаясь,  въ  то  лее  время,  недовольными,  когда  моторъ  скоро 
опять  начнетъ  плохо  работать.  Нерѣдко,  напримѣръ,  владѣлецъ  приво¬ 
дитъ  автомобиль  въ  мастерскую  съ  требованіемъ  притереть  клапана,  такъ 
какъ  моторъ  работаетъ  плохо.  Послѣ  притирки  моторъ  скоро  опять  начи¬ 
наетъ  капризничать,  и  владѣлецъ  бранитъ  мастерскую  за  плохо  произве¬ 
денную  притирку.  Автомобиль  поступаетъ  опять  въ  другую  мастерскую, 
гдѣ  находят].,  что  клапана  находятся  въ  скверномъ  состояніи  и  забиты 
углемъ,  хотя  они  были  неправлены  лишь  двѣ-три  недѣли  тому  назадъ. 

На  самомъ  дѣлѣ  вся  вина  можетъ  заключаться  въ  плохихъ  поршне¬ 
выхъ  кольцахъ,  вслѣдствіе  чего  получается  неравномѣрное  сжатіе,  плохое 
горѣніе  и  забиваніе  углемъ  клапановъ  п  свѣчекъ. 

Поэтому  очень  важно,  пр  исполненіи  какой  либо  работы,  освидѣтель- 
с^вовать  п  испытать  моторъ,  все  ли  у  пего  въ  исправности,  и  предупредить 
ііладѣльпа  о  возможныхъ  недостаткахъ.  Къ  сожалѣнію  это  не  всегда  воз¬ 
можно  сдѣлать  не  разбирая  мотора  или  не  производя  испытаній,  которыя 
стоятъ  дорого  II  не  оплатятсл  небольшой  суммой,  за  которую  работа  взята. 


ПРИПАСЫ  И  ПРИНАДЛЕЖНОСТЪ 

При  конторѣ  гаража  долженъ  быть  небольшой  складъ  пли  кладовая 
для  различныхъ  принадлежностей.  Слѣдуетъ  имѣть,  по  бозмо;кности,  все, 
что  можетъ  требоваться  автомобилями.  Продажа  такихъ  принадлежно¬ 
стей  является  выгодной,  такъ  какъ  па  пихъ  обыкновенію  дается  отъ  25  до 
35  %  скидки.  Сюда  относятся  всякіе  инструменты,  домкратики,  свѣчки, 
заплаты  для  машинъ,  цементы,  составы  и  лаки  для  кожи,  покрышекъ, 
краски  и  т.  д.,  точно  также  лсестянкп  съ  масломъ,  саломъ,  ручныя  помпы, 
лампочки,  провода,  соединенія,  предохранители  и  различные  матеріалы 
для  ремонта.  Слѣдуетъ  имѣть  шины  и  трубки,  хотя  прибыли  на  нихъ 
идетъ  меньше,  часто  лишь  12-15 

Продажа  шинъ  является,  однако,  выгодной  вслѣдствіе  большой  ихъ 
стоимости. 
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Съ  продажи  газолпііа  п  масла  получается  прибыли  12-15 

Прп  мастерской  всегда  важно  имѣть  хорошо  содерлѵпмую  кладовую, 
отдѣльно  для  инструмента,  запасныхъ  частей  и  матеріала.  Если  эта  кла¬ 
довая  плохо  п  безпорядочно  содерлаітся,  то  часто  вмѣсто  прибыли  полу¬ 
чаются  лишь  убытки,  когда  рабочіе  тратятъ  много  времени  на  подысканіе 
надлелгащаго  ключа  пли  инструмента,  пли  на  задержки  въ  работѣ  вслѣд¬ 
ствіе  недостатка  болтовъ  и  гаекъ  надлелгащихъ  размѣровъ  и  попытокъ 
пригнать  болты  другихъ  размѣровъ. 

Какъ  рабочіе,  такъ  и  владѣльцы  автомобилей  должны  имѣть  запи- 
раюпцеся  желѣзные  шкафы  для  оделіды  и  веш,ей.  Шкафы  эти  составля¬ 
ютъ  собственность  гаража  п  сдаются  лпшь  въ  аренду. 

При  калѵдомъ  гаражѣ  пли  мастерской  должно  быть  гигіеничное  от¬ 
хожее  мѣсто  и  хорошій  умывальникъ,  по  возможности  съ  теплой  и  холод¬ 
ной  водой. 

На  случай  полгара  слѣдуетъ  имѣть  на  видныхъ  мѣстахъ  хорошіе  огпе- 
гасителп,  а,  такл{е,  ведра  съ  пескомъ,  который  является  очень  хорошимъ 
средствомъ  для  тушенія  бензина  и  масла.  Вмѣсто  песка  можно  пользо¬ 
ваться  съ  успѣхомъ  древесными  опилками. 

Въ  большихъ  гаражахъ  пли  мастерскихъ  необходимо  имѣть  контроль¬ 
ные  часы,  на  которыхъ  каждый  слулѵ*ащій  долженъ  отмѣчать  время  при¬ 
хода  и  ухода,  пітампуя  свою  недѣльную  карточку.  Часы  должны  нахо¬ 
дится  около  конторы  подъ  наблюденіемъ  коптоощика  или  управляющаго. 


ПРОДАЖА  НОВЫХЪ  АВТОМОБИЛЕЙ 

На  автомобиляхъ  торговцы  зарабатываютъ  отъ  20  до  35  и  лишь 
самые  дешевые  автомобили  даютъ  около  15  Въ  большихъ  городахъ 
необходимо  имѣть  выставочное  помѣщеніе  или  магазинъ  на  одной  изъ 
главныхъ  улицъ,  и  въ  этомъ  помѣщеніи  нужно  всегда  имѣть  нѣсколько 
моделей  для  демонстраціи. 

Новые  автомобили  часто  требуютъ  нѣкоторой  регулировки,  а  иногда 
и  ремонта.  Заводчиками  дается  гарантія  на  годъ,  что  всѣ  части,  оказав¬ 
шіяся  плохими,  будутъ  замѣнены  безплатно  въ  теченіе  этого  времени. 
Везъ  такой  гараитіп  автомобили  нельзя  продавать,  причемъ  покупатели, 
натурально,  отказываются  платить  за  небольшой  ремонтъ  автомобиля,  ко¬ 
торый  бы.тъ  недавно  купленъ  п  долженъ  бы  быть,  поэтому,  въ  полной  ис¬ 
правности. 

Все  это  вызываетъ  необходимость  имѣть  еще  мастерскую,  которая 
можетъ  быть  гдѣ  либо  въ  сторонѣ  отъ  главныхъ  улицъ.  Въ  этой  мастер¬ 
ской  долженъ  быть  одинъ  пли  нѣсколько  механиковъ,  хорошо  знакомыхъ 
съ  автомобилемъ  данной  конструкціи  для  всякаго  ремонта. 
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ВслѣдстБІе  большого  количества  безплатной  работы,  въ  настоящее 
время  нрп  нродаікѣ  автомобиля  гарантируется  лишь  опредѣленное  количе¬ 
ство  безплатныхъ  рабочихъ  часовъ,  напримѣръ,  сорокъ.  Содерлсаніе  ма¬ 
стерской,  однако,  окунается  н,  даже,  нріі  умѣломъ  веденіи  молсетъ  при¬ 
носить  хорошій  доходъ,  такъ  какъ  въ  ней  за  работу  можно  брать  дороже, 
чѣмъ  въ  другихъ  мастерскихъ,  н,  мсетакн,  владѣльцы  автомобилей  будутъ 
отдавать  своп  машины  для  ремонта,  ожидая  лучшихъ  результатовъ  отъ 
опытныхъ  спеціалистовъ. 

Вмѣсто  того,  чтобъ  имѣть  свою  мастерскую  торговцы  автомобилями 
часто  входятъ  въ  соглашеніе  съ  какой  либо  мастерской,  давая  ей  право 
ііОхМѣстпть  на  вывйскѣ  названіе  автомобилей  фирмы  и  носплая  ей  для 
ремонта  автомобили  за  опредѣленный  процентъ,  около  10^,  п  платя  по 
дешевой  расцѣпкѣ  за  “безплатную”  работу  надъ  новыми  автомобилями. 

Для  торговли  автомобилями,  однако,  нѣтъ  надобности  нанимать  спе¬ 
ціальный  магазинъ,  въ  особенпостп  при  началѣ  дѣла.  Выгодно  открыть 
агенство  при  гаражѣ  для  какого  либо  недорогого  автомоби.тя,  причемъ  въ 
этомъ  случаѣ  полезно  взять  еще  п  агенство  для  дорогой  фирмы,  чтобъ  мож¬ 
но  было  имѣть  почти  всѣхъ  владѣльцевъ  автомобилей  гаража  въ  качествѣ 
возможныхъ  кліентовъ.  Дорогой  автомобиль,  конечно,  труднѣе  продать, 
но,  зато,  владѣлецъ  дорогого  автомобиля  всегда  тратитъ  больше  денегъ 
на  его  содержаніе,  требуя  болѣе  тщательнаго  и  всесторонняго  ремонта, 
чистки,  смазки  п  т.  д. 

Однимъ  изъ  важныхъ  условій  продалш  является  обмѣнъ  автомобилей 
кліентовъ  гаража  на  новые  съ  соотвѣтствующей  доплатой,  такъ  что,  тор¬ 
гуя  новыми  автомобилями,  всегда  приходится  продавать  старые,  и  здѣсь 
требуется  большая  осторожность  при  расцѣпкѣ  п  осхмотрѣ  старыхъ  авто¬ 
мобилей,  чтобъ  не  потерпѣть  убытки  на  плохой  сдѣлкѣ. 

Кліенты  гаралш,  при  нрочпхъ  равныхъ  условіяхъ,  охотно  покупаютъ 
новые  автомобили  отъ  своего  гаралш,  ожидая,  особенно  тщательнаго  ухода 
за  ними  и  уменьшенія  расходовъ  на  ремонтъ. 

Это  послѣднее  обстоятельство  всегда  слѣдуетъ  ставть  на  видъ  поку¬ 
пателямъ,  такъ  какъ  чѣмъ  старше  автомобиль,  тѣмъ  его  ремонтъ,  по  боль¬ 
шей  части,  становится  дорол^е,  такъ  что  иногда  является  прямой  ра¬ 
счетъ  промѣнять  его  на  новый  съ  приплатой  нѣсколькихъ  сотъ  долларовъ. 

Другимъ  важнымъ  аргументомъ  при  продалсѣ  автомобиля  является 
большая  амортизація  старыхъ  автомобилей.  Вообще,  новый  автомобиль 
невыгодно  держать  долѣе  двухъ-трехъ  лѣтъ,  такъ  какъ  пос.тѣ  этого  онъ  на¬ 
чинаетъ  быстро  падать  въ  цѣпѣ,  п  черезъ  пять-семь  лѣтъ  его  нельзя  почтя 
продать,  иначе  какъ  въ  ломъ,  хотя  въ  маленькихъ  городахъ  и  на  фирмахъ 
такими  автомобилями  еше  долго  пользуются. 
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ПРОДАЖА  ПОДЕРЖАННЫХЪ  АВТОМОБИЛЕЙ 

Торговля  ііовЫхЛін  автомобилями  всегда  связана  съ  торговлей  стары¬ 
ми,  какъ  это  уже  было  замѣчено.  Есть  фирмы,  однако,  торгующія  исклю¬ 
чительно  старыми  автомобилями. 

Для  торговли  поддержанными  автомобилями  нужно  хорошее  знаніе 
автомобилей,  и  почти  необходимо  имѣть  ремонтную  мастерскую,  гдѣ  можно 
было  бы  производить  небольшой  ремонтъ,  чистку,  смазку  и  окраску  авто¬ 
мобилей.  Красить  поддержанные  автомобили  всегда  выгодно,  давая  лишь 
одинъ  слой  лаковой  краски  очень  старымъ  автомобилямъ,  п  слой  хорошаго 
лака  болѣе  новымъ.  Стоимость  краски  какъ  общее  правило,  возвращается 
съ  лихвой  при  продал{ѣ,  тѣмъ  болѣе,  что  старый  автомобиль  съ  вытцвѣт- 
шей,  тусклой  краской  и  ржавыми  пятнами  можетъ  долго  простоять  безъ 
покупателя. 

Никакой  гарантіи  нельзя  давать  па  поддержанные  автомобили,  такъ 
какъ  такая  гарантія  является  убыточной  даже  при  продажѣ  новыхъ  ав¬ 
томобилей.  Ролыипиство  покупателей  считаютъ  фирму  обязанной  произ¬ 
водить  всякій  ремонтъ  безплатно  въ  теченіе  времени  гарантіи.  Съ  дру¬ 
гой  стороны,  продавецъ  долженъ  быть  самъ  увѣренъ,  что  продаваемый 
автомобиль  находится  въ  хорошемъ  состояніи,  безъ  сломанныхъ  пли  ис¬ 
порченныхъ  частей,  и  оііъ  долженъ  умѣть  увѣрить  въ  этомъ  покупателя, 
Ѳто  достигается  путемъ  надлежащей  демонстраціи,  открываніемъ  всѣхъ 
доступныхъ  крышекъ,  показываніемъ  черезъ  нихъ  зубчатокъ,  валовъ  и 
•  т.  д.,  демонстрируя  правильность  и  равномѣрность  сжатія  въ  цилиндрахъ 
и  т.  д. 

Продавецъ  долженъ  все  это  сдѣлать  для  избѣжанія  непріятностей 
впослѣдствіи.  Никакой  автомобиль  не  можетъ  быть  гарантированъ,  что 
въ  немъ  что  нпбудь  не  сломается,  п  покупатель  долженъ  знать,  что  этого 
недостатка  пли  поломки  не  было  при  покупкѣ.  Съ  другой  стороны,  про¬ 
давецъ  долженъ  всегда  указать  на  всѣ  недостатки  продаваемаго  автомо¬ 
биля  и  объяснить  ихъ  важность,  если,  даже,  изъ  за  этого  можно  потерять 
покупателя.  Напримѣръ,  если  въ  машинѣ  имѣется  перебой,  то  нужно  объ¬ 
яснить  точно  его  причину,  хотя,  конечно,  такой  автомобиль  лучше  отре¬ 
монтировать  передъ  продажей.  Если  тормаза  стерты,  то  па  это  нужно  ука¬ 
зать  и  дать  стоимость  ихъ  перелицовки. 

На  подержанныхъ  автомобиляхъ  трудно  заработать  больше  10-15%, 
принимая  во  вниманіе  стоимость  самаго  необходимаго  ремонта  для  про¬ 
дажи.  Большой  ремонтъ  совершенно  не  окупается,  поэтому  при  покупкѣ 
очень  стараго  автомобиля  всегда  слѣдуетъ  имѣть  въ  виду,  что  для  него 
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придется  потратиться  па  большой  ремонтъ.  Часто,  однако,  автомобили, 
прослулшвъ  два-три  года,  находятся  въ  очень  хорошемъ  состояніи,  н  мо¬ 
гутъ  быть  приведены  опытнымъ  рабочимъ  въ  первоклассное  состояніе  за 
день  работы. 

Часто  поддержанные  автомобили  продаются  на  комиссіонныхъ  нача¬ 
лахъ.  Автомобиль  ставится  въ  гаражѣ  для  продажи  за  извѣстную  сумму, 
причемъ  продавецъ  получаетъ,  напримѣръ,  10-15  Можно  ставить 
автомобиль  безплатно,  не  беря  за  его  постой,  но  въ  такомъ  случаѣ  надо 
выговорить  наибольшій  срокъ  стойкп,  напримѣръ,  двѣ  недѣли,  послѣ 
чего  владѣлецъ  илп  долженъ  взять  автомобп.ть,  іілп  платить  за  постой, 
плп  сдѣлать  новое  условіе  д.тя  продажи  за  болѣе  дешевую  цѣну. 

Для  продажи  поддержанныхъ  автомобилей  самымъ  лучшимъ  сред¬ 
ствомъ  является  объявленіе  въ  мѣстныхъ  газетахъ,  причемъ  надо  быть 
осторолѵнымъ  п  не  представлять  автомобиль  въ  лучшемъ  впдѣ,  чѣмъ  оігь 
есть  па  самомъ  дѣлѣ,  • 


IX.- 


АВТОМОБИЛЬНЫЕ  КООПЕРАТИВЫ 

Въ  Америкѣ  въ  настоящее  время  имѣются  автомобильные  кооперати¬ 
вы,  американскіе  и  русскіе,  хотя  автомобильное  дѣло  довольно  трудно 
вести  на  чисто  кооперативныхъ  началахъ. 

Легче  всего  вести  кооперативнымъ  путемъ  мастерскую.  Для  орга¬ 
низаціи  дѣла  необходимо,  чтобъ  всѣ  члены  внесли  поровну,  причемъ  и 
получать  всѣ  доллшы  одинаково,  независимо  отъ  характера  работы. 

Для  удобства  веденія  дѣла  въ  Америкѣ,  такой  кооперативъ  лучше 
организовать,  какъ  акціонерное  общество,  считая  членовъ  кооператива 
акціонерахми,  имѣющими  каждый  по  одной  акціи,  которыя  выдаются  имен¬ 
ными,  безъ  права  передачи  пли  продажи  (хотя  это,  конечно,  можно  всегда 
сдѣлать  черезъ  посредство  правленія  кооператива). 

Организація  такого  общества  стоитъ  около  60  долларовъ,  хотя  цѣна 
эта  (сюда  включена  п  плата  адвокату)  колеблется  въ  разпы.хъ  штатахъ. 

По  закону  треб)^ется  веденіе  опредѣленныхъ  книгъ,  что  является, 
также,  практической  необходимостью,  такъ  что  кооперативомъ  долженъ 
быть  нанятъ  счетоводъ,  еслп  никто  пзъ  членовъ  не  знакомъ  хорошо  со 
счетоводнымъ  дѣломъ.  Счетоводъ  можетъ  не  быть  на  работѣ  все  время, 
а  лишь  приходить  время  отъ  времени  для  повѣркп  и  регулированія  веде¬ 
нія  книгъ,  а,  также,  для  дачи  необходимыхъ  указаній  относительно  этого 
веденія.  Правплыіое  веденіе  книгъ  является  абсолютно  необходимымъ 
для  гаралса  пли  мастерской,  какъ  бы  пи  были  незначительны  операціи  па 
первое  время. 

Изъ  среды  членовъ  кооператива  должны  быть  избраны  предсѣдатель, 
казначей  п  секретарь,  п  пхъ  ПхДіепа  должны  быть  занесены  въ  протоколъ 
перваго  собранія.  Лица  эти  являют'ся  отвѣтственными  за  веденіе  дѣлт* 
кооператива. 

Деньги  кооператива  кладутся  въ  банкъ  па  текущій  счетъ,  причемъ 
чеки  банкомъ  оплачиваются  лишь  тѣ,  которые  подписаны  президентомъ 
и  казначеемъ,  подписи  которы.хъ  оффиціально  регистрируются  въ  банкѣ. 
На  чекахъ  доллшо  быть  помѣчено  названіе  кооператива. 

Особаго  вознагражденія  за  свои  труды  эти  лица  не  получаютъ,  а 
всѣмъ  членамъ  кооператива  назначается  мѣсячное  или  недѣльное  жало¬ 
ваніе,  причемъ  всѣ  доллшы  работать,  мастеровыми,  сторожами,  счетово¬ 
дами,  завѣдующими  и  т.  д. 

Когда  членовъ  собирается  больше,  чѣмъ  имѣется  для  пихъ  работы, 
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тогда  жалованье  получаютъ  лишь  тѣ,  кому  есть  работа,  остальнымъ  же 
прпходіітся  ждать,  пока  дѣло  разовьется  настолько,  чтобы  іі  пмъ  была  ра¬ 
бота. 

Еслп  въ  концѣ  года  получаются  барыпіп,  то  опп  дѣлятся  поровну. 

На  практикѣ  часто  является  неудобнымъ  платпть  всѣмъ  одинаковое 
жалованіе,  такъ  что  приходится  пользоваться  до  нѣкоторой  степени  наем¬ 
нымъ  трудомъ:  нанимать  сторожа,  счетовода  или  конторщицу,  чернорабо¬ 
чаго  и  т.  д. 

Секретарю,  президенту  и  казначею,  еслп  для  нихъ  нѣтъ  постоянной 
работы,  можно  выдавать  небольшое  вознагражденіе  соотвѣтственно  ихъ 
работѣ. 

^Ілены  могутъ  вкладывать  дополнительныя  суммы  денегъ  въ  дѣло 
мѣрѣ  надобности,  но  улсе  какъ  заемъ,  не  получая  на  это  лишнихъ  акціи 
или  правъ. 

При  веденіи  гаража  кооперативнымъ  путемъ,  вслѣдствіе  необходимо¬ 
сти  имѣть  большой  капиталъ,  обыкновенно  собирается  много  членовъ 
(до  30),  причемъ,  конечно,  работаютъ  и  получаютъ  жалованье  лишь  не¬ 
многіе. 

Время  отъ  времени,  по  мѣрѣ  надобности,  секретарь,  по  порученію 
членовъ  правленія,  созываетъ  общія  собранія  членовъ  кооператива  для 
рѣшенія  какихъ  либо  вопросовъ,  которыя  члены  правленія  не  могутъ  са¬ 
ми  рѣшить,  и  для  выбора  членовъ  правленія. 

Кооперативъ  долженъ  имѣть  уставъ  по  образцу  утвержденныхъ  уста¬ 
вовъ  для  этой  цѣли,  и  съ  этимъ  уставомъ  всѣ  должны  ознакомиться,  чтобъ 
ясно  представлять  права  и  обязанности  кооператива  и  отдѣльныхъ  чле¬ 
новъ. 

Кооперативу  полезно  имѣть  постояннаго  адвоката  по  годовому  кон¬ 
тракту  для  разныхъ  надобностей.  За  это  платится,  обыкновенно,  100 
долларовъ  въ  годъ  при  небольшомъ  дѣлѣ. 

При  продажѣ  дѣла  и  ликвидаціи  кооператива  опять  таки  необходимо 
участіе  адвоката,  такъ  какъ  по  закону  требуются  п.звѣстпыя  формально¬ 
сти,  прежде,  чѣмъ  дѣло  можно  ликвидировать  и  деньги  раздѣлить. 

Вообще,  практика  показала,  что  автомобильный  кооперативъ  почти 
невозможно  вести,  какъ  чистый  кооперативъ,  по  скорѣе  какъ  акціонерное 
предпріятіе. 
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X. 


ЗАКОНЫ  И  ПРАВИЛА,  КАСАЮЩІЕСЯ  АВТОМОБИЛЬНОЙ  ѢЗДЫ 

Въ  различныхъ  странахъ  правила  ѣзды  нѣсколько  разнятся,  причемъ 
оші  разнятся,  до  нѣкоторой  степени,  даже,  въ  различныхъ  штатахъ.  Слѣ¬ 
дуетъ  помнить,  что  въ  Англіи  нужно  объѣзжать  встрѣчный  экипажъ  влѣво, 
тогда  какъ  въ  Россіи  и  въ  Америкѣ  —  вправо. 

Соотвѣтственно  тому,  объѣзжать  медленно  ѣдущій  экипаж*ъ  надо  слѣ¬ 
ва,  а  подъѣзжать  къ  троттуару  или  воротамъ  —  правой  стороной. 

На  экзаменахъ  на  право  управленія  автомобилемъ  всегда  задаются 
вопросы  относительно  разныхъ  случаевъ  управленія  автомобилемъ,  поэто¬ 
му,  идя  на  экзаменъ,  надо  хорошо  ознакомиться  съ  правилами  ѣзды  дан¬ 
наго  штата,  а,  часто,  и  города.  При  нѣкоторой  неувѣренности  въ  соот¬ 
вѣтствующемъ  правилѣ,  можно  иногда  дать  осторолсный  отвѣтъ,  который 
не  зачтется  противъ  экзаменуемаго.  Это  можно  видѣть  изъ  нѣкоторыхъ 
примѣровъ. 

Вопросъ  —  Какъ  надо  объѣзжать  трамвай,  который  остановился  для 
впуска  и  выпуска  пассажировъ? 

Отвѣтъ  —  Остановится,  пока  не  кончится  обмѣнъ  пассажировъ,  и 
тогда  объѣзжать  на  разстояніи  не  менѣе  8  футъ  отъ  трамвая,  тихимъ 
ходомъ,  (6-8  миль  въ  часъ).  Объѣзжать,  однако,  можно  и  раньше,  если 
имѣется  безопасная  площадка  для  обмѣна  пассажировъ,  огороженная  пли 
очерченная  на  мостовой. 

Такой  отвѣтъ  нигдѣ  не  зачтется  противъ  экзаменуемаго,  хотя  въ  нѣ¬ 
которыхъ  мѣстахъ  нѣтъ  запрещенія  объѣзжать  трамвай  слѣва.  Такой  объ¬ 
ѣздъ,  однако,  опасенъ  для  людей,  переходящихъ  улицу  и  не  ожидающихъ 
автомобиля  слѣва  отъ  трамвая.  Точно  также,  въ  нѣкоторыхъ  мѣстахъ 
можно  объѣзжать  трамвай  на  разстояніи  б  футъ  со  скоростью  8  миль  въ 
часъ,  когда  пассажиры  выходятъ.  Въ  нѣкоторыхъ  мѣстахъ  дѣлается  раз¬ 
граниченіе,  что  нельзя  объѣз2кать  трамвай,  пока  у  него  не  будутъ  закрыты 
двери,  что  относится  лишь  къ  зимнему  типу  трамваевъ 

Вопросъ  —  Какъ  надо  объѣзжать  медленно  двигающійся  автомобиль 
пли  экипажч.  при  ириблп/кеніп  къ  верхушкѣ  холма? 

Отвѣтъ  —  )Г  не  буду  объѣзжать,  пока  не  достигну  верхушки  холма. 

Это _  примѣръ  осторожнаго  и  вѣрнаго  отвѣта.  Въ  самомъ  дѣлѣ, 

самая  постановка  вопроса  должна  предупредить  экзаменуемаго,  что  надо 
быть  осторожнымъ  съ  отвѣтомъ.  Въ  самомъ  дѣлѣ,  во  многихъ  штатахъ 
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пѣтъ  запрещенія  объѣзжать  икииажъ,  приближаясь  къ  верху пікѣ  горы, 
по  въ  такихъ  случаяхъ,  очевидно,  такой  вопросъ  п  пе  сталъ  бы  задаваться 
па  экзаменѣ.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  отвѣтъ  “)1  пе  буду”  и  т.  д.  пе  указываетъ 
на  незнаніе  правилъ,  а  лишь  па  увѣренность  экзаменуемаго,  что  опъ  зна¬ 
етъ  опасность  такого  объѣзда,  когда  молено  натолкнуться  носъ  къ  носу  съ 
въѣзлеаіощимъ  на  гору  съ  другой  стороны  автомобилемъ,  котораго  не  было 


видно  черезъ  верхушку  холма. 

Вопросъ  —  Какимъ  автомобилямъ  па  перекресткѣ  надо  уступать 
дорогу? 

Отвѣтъ  —  Приблпжающпмся  справа. 

Это  правило  ^іеобу словлено  во  многихъ  штатахъ.  Однако,  гдѣ  оно 
имѣется,  тамъ  вездѣ  отдается  право  пути  автомобилю,  идущему  справа. 
При  столкноевніп  на  перекресткѣ  всегда  виноватымъ  считается  автомо¬ 
биль  слѣва  (если  нѣтъ  обвиненія  въ  чрезмѣрной  скорости  для  автомобиля 
справа). 

Вопросъ  — ^  Какъ  надо  поворачивать  влѣво  па  перекресткѣ? 

'  Отвѣтъ  —  Приближаясь  къ  перекрестку  пуллю  дерлсаться  ближе  къ 
серединѣ  и  замедлить  ходъ,  чтобъ  дать  возможность  автомобилямъ  сзади 
иттп  справа,  выдвинуть  лѣвую  руку,  давая  этимъ  спгііалъ  автомобилямъ 
сзади,  и,  выѣхавъ  до  середины  перекрестка,  повернуть  влѣво.  Если  имѣ¬ 
ется  полицейскій  на  перекресткѣ,  то  его  надо  объѣхать  кругомъ,  соблюдал 
тѣ  же  нредосторолсности.  Необходимо  движеніемъ  руки  дать  знать  поли¬ 
цейскому  о  своемъ  намѣреніи,  такъ  какъ  въ  нѣкоторыхъ  мѣстахъ  объѣздъ 
влѣво  совсѣмъ  запрещается,  и  полицейскій  дастъ  приказаніе  въ  этомъ 
случаѣ  ѣхать  прямо. 

Въ  нѣкоторыхъ  городахъ  п  на  нѣкоторыхъ  перекресткахъ  поворачи¬ 
вать  приходится  передъ  полицейскимъ,  не  объѣзжая  его,  руководясь,  од¬ 
нако,  его  указаніями. 

Вопросъ  —  Что  нулшо  дѣлать  при  замедленіи  движенія  среди  дрзг- 
тихъ  автомобилей  и  передъ  поворотами. 

Отвѣтъ  —  Надо  дать  сигналъ,  выставивъ  лѣвую  руку.  Для  остановки, 

.  при  открытомъ  автомобилѣ,  слѣдуетъ  поднять  руку  вверхъ. 

Вопросъ  —  Что  нужно  дѣлать  при  объѣздѣ  экипажей? 

Отвѣтъ  —  Давать  гудкомъ  знать  о  своемъ  намѣреніи  объѣхать.  Мед¬ 
ленно  идущій  автомобиль,  при  такомъ  гудкѣ,  долженъ  дать  дорогу,  идя 
ближе  къ  правой  сторонѣ  дороги. 

Вопросъ  —  Какіе  фонари  до.іжпы  быть  зажжены  ночью. 

Отвѣтъ  —  Съ  наступленіемъ  темноты  (полчаса,  а  въ  нѣкоторыхъ 
мѣстахъ  часъ  спустя  послѣ  захода  солнца  пли  передъ  его  восходомъ) 
долженъ  быть  зажженъ  сзади  красный  фонарь,  освѣщаюпий  со  стороны 
(сбоку  пли  снизу)  бѣлымъ  свѣтомъ  номерную  доску.  Спереди  при  дви¬ 
женіи  автомобиля  доллено  быть  не  менѣе  двухъ  фонарей,  а  при  стоянкѣ 
ііожетъ  быть  одинъ,  съ  лѣваго  края. 
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Ночью  при  встрѣчѣ  съ  другпхмъ  автомоОнлемъ  требуется  на  короткое 
время  погасить  большіе  фоиарн  іі  оставить  лишь  маленькіе,  такъ  какъ 
сильный  свѣтъ  прожекторовъ  ослѣпляетъ  того,  кто  управляетъ  встрѣчной 
машиной. 

ІЗмѣсто  этого  теперь  почти  во  всѣхъ  штатахъ  требуется  имѣть  раз¬ 
сѣивающія  стекла  иа  фонаряхъ,  которыя  ухМеныиаютъ  рѣзкость  свѣта. 

Вопросъ  —  Если  вы  ѣдете  въ  рельсахъ  трамвая,  и  тра^мвай  оста¬ 
новился,  какъ  надо  его  боъѣзжать? 

Отвѣтъ  —  Я  совсѣмъ  не  буду  ѣхать  на  рельсахъ  трамвая. 

Это  —  примѣръ  осторожнаго  отвѣта,  такъ  какъ  въ  нѣкоторыхъ  мѣ¬ 
стахъ  запрещается  ѣздить  въ  рельсахъ  трамвая. 

Вопросъ  —  Какая  скорость  допускается  въ  городѣ  и  загородомъ? 

Чтобъ  отвѣтить  на  этотъ  вопросъ,  надо  знать  законы  даннаго  шта¬ 
та.  Въ  нѣкоторыхъ  запрещается  дѣлать  больше  20  миль  въ  часъ,  гдѣ 
бы  то  чш  было,  въ  другихъ  разрѣшается  на  открытой  дорогѣ  ѣхать  со 
скоростью  35  миль  въ  часъ.  Въ  нѣкоторыхъ  скорость  не  ограничена, 
но  і^ребуется  вездѣ  ѣздить,  не  вызывая  опасности  для  пѣшеходовъ  и 
экипажей,  что  въ  большинствѣ  мѣстностей  истолковывается,  какъ  25 
миль  въ  часъ.  Въ  городахъ  разрѣшается  отъ  12  до  20  миль  въ  часъ, 
послѣдняя  цыфра,  чаще  всего,  д.ія  улицъ,  болѣе  или  менѣе  удаленныхъ 
отъ  центра. 

Вопросъ  —  Какъ  можно  судить  о  томъ,  что  дѣлается  сзади  автомо¬ 
биля,  не  оглядываясь. 

Отвѣтъ  —  Для  этого  можно  пользоваться  небольшимъ  зеркальцемъ 
сбоку  у  стекляннаго  щита. 

Въ  нѣкоторыхъ  штатахъ  каледый  автомобиль  долженъ  имѣть  такое 
зеркало. 

Вопросъ  —  Какъ  можно  пользоваться  боковымъ  подвижнымъ  про¬ 
жекторомъ  на  ходу. 

Отвѣтъ  на  этотъ  вопросъ  зависитъ  отъ  того,  въ  какомъ  штатѣ  про¬ 
исходитъ  экзаменъ.  Въ  нѣкоторыхъ  штатахъ  пользованіе  прожекторомъ 
совсѣмъ  запрещено. 

Многіе  вопросы  задаются  съ  той  цѣлью,  чтобъ  убѣдиться,  насколько 
экзаменующійся  понимаетъ  управленіе  автомобилемъ,  его  дѣйствіе  й 
устройство.  Напримѣръ: 

Вопросъ  —  Какъ  пустить  въ  ходъ  моторъ,  если  пусковой  моторъ  не 
дѣйствуетт>,  а  пусковая  рукоятка  потеряна. 

Отвѣтъ  —  Поднять  одно  заднее  копесо  домкратпкомъ,  поставить 
выключатель  па  зажиганіе,  рукоятку  скоростей  на  третью  скорость,  и 
начать  вращать  руками  пли  рукой  колесо  въ  направленіи  движенія  авто- 
нобиля  впередъ. 

Можно  также  одному  сѣсть  у  руля  и,  поставивъ  рычагъ  на  третью 
скорость,  выключить  ногой  сцѣпку,  пока  другой  человѣкъ,  или  нѣсколько 
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людей,  толкаютъ  автомобиль  впередъ.  Какъ  только  онъ  разойдется,  сцѣп¬ 
ку  можно  включить,  послѣ  чего  моторъ  начнетъ  вращаться  движеніемъ 
автомобиля. 

Можно  также  привязать  автомобиль  на  веревкѣ  къ  другому  авто¬ 
мобилю  п  везти  его  на  третьей  передачѣ,  пока  моторъ  не  пойдетъ  въ  ходъ. 

Вопросъ  —  Какъ  доѣхать  домой,  если  весь  бензинъ  вышелъ,  по  имѣ¬ 
ется  бакъ  съ  ацетиленомъ.  ? 

Отвѣтъ  —  ІІрнсоедііпнть  трубку  оі'ъ  танка  къ  карбюратору  и  на¬ 
столько  открыть  кранъ,  чтобъ  моторъ  началъ  работать.  Такимъ  обра¬ 
зомъ  молшо  проѣхать  довольно  большое  разстяіііе,  пока  весь  газъ  не 
выйдетъ. 

Вопросъ  —  Что  дѣлать  если  колеса  начнутъ  скользить  на  мокрой 
мостовой. 

Отвѣтъ  —  Повернуть  рулемъ  переднія  колеса  въ  сторону  скольже¬ 
нія.  Если  заднія  колеса  скользятъ  по  направленію  къ  троттуару,  то  и 
переднія  надо  повернуть  па  троттуаръ.  Тормозить  нельзя,  но  можно  под¬ 
тормаживать,  —  затормозить  п  отпустить  поочередно. 

Вопросъ  —  Что  дѣлать,  если  оба  тормаза  плохо  дѣйствуютъ,  или 
совсѣмъ  не  дѣйствуютъ,  а  автомобиль  разгоняется  подъ  гору. 

Отвѣтъ  —  Перевести  рычагъ  на  вторую,  потомъ  на  первую  скорость 
и  ‘^выключить  зажиганіе.  Если  скорость  мало  уменьшается,  то  направить 
автомобиль  такъ,  чтобъ  колеса  терлись  бокомъ  о  край  колеи  или  тротту- 
ара. 

Переводъ  на  обратный  ходъ  повлечетъ  за  собой  лишь  поломку  ше¬ 
стеренъ. 

Вопросъ  —  Что  дѣлать,  если  одинъ  цилиндръ  не  дѣйствуетъ,  и  мо¬ 
торъ  не  можетъ  взобраться  на  гору. 

Вынуть  —  Вынуть  свѣчку  изъ  неработающаго  цилиндра.  Этимъ 
уничтожится  въ  немъ  сжатіе,  и  моторъ  сможетъ  работать  на  тихомъ  ходу. 

Вопросъ  —  Что  дѣлать,  если  вода  начнетъ  кипѣть  въ  радіаторѣ? 

Отвѣтъ  —  Осмотрѣть  ремень  вентилятора,  порча  котораго  всегда 
вызываетъ  кипѣніе  воды. 

Зимой  кипѣніе  воды,  обыкновенно,  указываетъ  па  замерзаніе  радіа¬ 
тора.  Помочь  этому  можно,  поставивъ  автомобиль  на  время  въ  теплый 
гаражъ,  пока  радіаторъ  пе  оттаетъ,  и  добавивъ  спирта  въ  воду. 

Кипѣніе  можетъ  быть  вызвано,  также,  недостаткомъ  воды.  Если  ея 
останется  очень  мало,  то  поршни  могутъ  такъ  сильно  нагрѣться,  что  за¬ 
вязнутъ  въ  цилиндрахъ,  и  моторъ  остановится.  Его  тогда  нельзя  будетъ 
провернуть,  пока  онъ  не  охладится.  Наливать  воды  въ  этомъ  случаѣ 
надо  осторожно,  чтобъ  перегрѣтые  пилиндры  не  лопнули.  Кромѣ  того, 
вырывающимся  паромъ  можно  обжечься. 

Вопросъ  —  Какъ  убѣдиться  въ  дорогѣ,  что  оба  тормаза  одинаково 
отрегулированы. 
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Отвѣтъ  —  Послѣ  спуска  съ  горы  на  тормазахъ  остановить  автомо¬ 
биль  II  попробовать  рукой  тормазііые  барабаны.  Если  оба  нагрѣлись 
болѣе  или  менѣе  одинаково,  то  тормаза  дѣйствуютъ  одинаково. 

Вопросъ  —  Что  дѣлать,  если  послѣ  столкновенія  рулевыя  тяги  такъ 
погнутся,  что  оба  передніе  колеса  будутъ  смотрѣть  въ  разныя  стороны? 

Отвѣтъ  —  Совершенно  расцѣпить  между  собой  оба  колеса,,  снявъ 
продольную  тягу  между  ипми.  Послѣ  этого  можно  тихо  ѣхать,  управляя 
лишь  однимъ  колесомъ. 

Часто  задаются  вопросы  относительно  того,  что  дѣлать,  если  моторъ 
не  хочетъ  работать.  Отвѣты  легко  найти  въ  соотвѣтствуюш,ихъ  главахъ 
этой  кішгп  о  моторахъ,  карбюраторахъ  п  зажиганіи. 

Задаются  иногда  вопросы  о  назначеніи  той  или  другой  части  авто¬ 
мобиля.  Напримѣръ : 

Вопросъ  —  Что  называется  сцѣпкой. 

Отвѣтъ  —  Сцѣпкой  называется  фрикціонное  соединеніе  между  мо¬ 
торомъ  и  передачей,  которое  можно  расцѣплять  нажимомъ  педали. 

Вопросъ  —  Что  такое  дифференціалъ? 

Отвѣтъ  —  Дифференціаломъ  называется  зубчатое  соединеніе  между 
парой  колесъ,  позволяющее  колесамъ  вращаться  съ  различной  скоростью 
па  поворотахъ. 

Вопросъ  —  Что  называется  коробкой  скоростей? 

Отвѣтъ  —  Коробкой  скоростей  называется  система  передвижныхъ 
зубчатокъ,  прп  помощи  которыхъ  можно  мѣнять  передачу  отъ  моторл 
къ  задней  (пли,  вообще,  движущей)  осп. 

Вопросъ  —  Что  такое  Магнето? 

Отвѣтъ  —  ІМагнето  —  это  магннто  электрінгескій  генераторъ  для 
полученія  электрпческаго  тока. 

Вопросъ  —  Что  такое  электрическій  генераторъ? 

Отвѣтъ  —  Электрпческпмъ  генераторомъ  называется  приборъ,  въ 
которомъ  получается  электрическая  энергія  вращеніемъ  якоря  между 
полюсамп  электро-магнитовъ. 

Вопросъ  —  Что  дѣлать,  если  автомобиль  пос.тѣ  стоянки  началъ  пло¬ 
хо  работать  и  требуетъ  большаго  открытія  дроссельнаго  клапана. 

Отвѣтъ  —  Надо  посмотрѣть,  не  зажаты  ли  тормаза. 

Вообще,  передъ  экзаменомъ  полезно  проштудировать  всѣ  тѣ  главы 
этой  книги,  гдѣ  трактуется  о  моторахъ,  передачѣ,  ремонтѣ  и  содержаніи 
въ  исправности. 
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XI. 


БЕНЗИНОВЫЯ  УСТАНОВКИ  ДЛЯ  ПОЛУЧЕНІЯ  СИЛЫ  ^ 

И  ОСВѢЩЕНІЯ 

Въ  настоящее  время  небольшія  бепзпно-электрическія  установки  вхо 
дятъ  въ  употребленіе  для  фармъ  н  тѣхъ  мѣстностей,  гдѣ  нѣтъ  электриче¬ 
скихъ  станцій.  Уходъ  за  такими  установками  очень  нросгь,  и  содержаніе 
дешево.  Первоначальная  стоимость  также  невысока,  около  250-300  дол¬ 
ларовъ  для  установки  обыкновеннаго  размѣра,  для  фармы  пли  загорол-  ^ 
наго  дома. 

Однимъ  пзъ  очень  распростапенныхъ  въ  настоящее  время  является 
бонзпно-генераторъ  “Делко”,  изображенный  въ  разрѣзѣ  па  фиг.  419. 

Какъ  видно  генераторъ  плп  динамо  машина  соединенъ  непосредст¬ 
венно  съ  валомъ  мотора,  вслѣдствіе  чего  избѣгаются  потери  па  ременную 
или  зубчатую  передачу.  Динамо  доставляетъ  около  650  уаттъ  при  32  воль¬ 
тахъ,  что  достаточно  для  накаливанія  16-ти  лампочекъ  по  20  уаттъ,  силой 
въ  16  свѣчь  каждая.  Динамо,  однако,  не  питаетъ  лампочки  непосред¬ 
ственно,  а  черезъ  баттарею  аккумуляторовъ,  какъ  это  дѣлается  у  авто¬ 
мобилей. 

Баттарея  дѣлается  двухъ  размѣровъ:  для  освѣщенія  дома  въ  теченіе 
двухъ-трехъ  дней,  и,  также,  вдвое  большаго  размѣра. 

Главный  валъ  имѣетъ  два  подшипника:  шарпковый  около  динамо, 
и  дзоликовый  около  маховика.  Двигатель  имѣетъ  одинъ  цилиндръ  съ  алю¬ 
миніевымъ  поршнемъ  п  клапанами  въ  головкѣ  цилиндра. 

Охлажденіе  имѣется  воздушное,  для  чего  маховикъ  сдѣланъ  съ  ло¬ 
патками  и  дѣйствуетъ,  какъ  вентиляторъ,  протягивая  воздухъ  черезъ  тру¬ 
бу,  окружающую  цилиндръ,  сверху  внизъ  п  вокругъ  картера. 

Смазка  производится  разбрызгиваніемъ,  причемъ  для  подачи  на  валь 
устроена  пара  простыхъ  зубчатокъ,  по  которымъ  масло  и  увлекается  квер¬ 
ху.  Колѣно  вала  имѣетъ  противовѣсы  для  бо.іѣе  равномѣрнаго  вращенія. 

Карбюраторъ  устроенъ  очень  просто,  по  типу  простыхъ  тракторныхъ, 
которые  были  описаны  въ  своемъ  мѣстѣ.  Онъ  состоитъ  пзъ  трубы,  къ 
которой  подводится  сверху  бензинъ  черезъ  узкое  отверстіе.  Воздухъ  въ 
трубу  поступаетъ  уже  подогрѣтый  съ  масленными  парами  пзъ  картера 
мотора,  подогрѣваясь  еще  отъ  выхлопной  трубы.  Послѣ  того,  какъ  мо¬ 
торъ  нагрѣется,  вмѣсто  бензина  можно  пользоваться  керосиномъ.  Съ 

такимъ  же  успѣхомъ  можно  пользоваться  газомъ. 

•> 

На  заряженіе  баттареп  аккумуляторовъ  обыкновеннаго  размѣра  тре¬ 
буется  около  галлона  бензина  пли  керосина.  При  цѣнѣ  керосина  въ  10 
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центовъ  галловъ,  стопмостъ  восьмп  лампочекъ  по  20  уаттъ  въ  теченіе  часа 
составляетъ  немного  больше  полъ  цента. 

Керосинъ,  при  сжпганіп  въ  обыкновенныхъ  керосиновыхъ  лампахъ, 
даетъ  втрое  пли  вчетверо  меньше  свѣта  на  тоже  его  количество. 

Спереди  па  доскѣ  имѣется  амперометръ  для  су;кденія  о  расходѣ  тока 
п  счетчикъ  энергіи,  показывающій,  сколько  тока  всего  было  взято  отъ 
баттареи.  Это  важно  для  того,  чтобъ  во  время  поставить  баттарею  опять 
на  заряженіе,  для  чего  включается  размыкатель.  Когда  баттарея  вполнѣ 
зарядится,  тогда  размыкатель  остановитъ  двигатель  и  разъединитъ  дина¬ 
мо  отъ  баттареи.  Для  сулсденія  о  степени  разряженія  баттареи  у  одного 
элемента  имѣется  постоянный  гидрометръ,  представляющій  шарикъ,  ко¬ 
торый  всплываетъ  кверху,  когда  баттарея  заряжена,  н  тонетъ,  когда  она 
разряжена. 


( 


..  . 

.91^  ОТй .л ля  СИІІКН 

V 3 ^  ѴЛІѴЕ  ЬыпУсК%  КАЛП н Н >' 

УОНТ  АN0  РОѴѴ'ЕР  ѴѴІЙЕЗ  і  ^ 
Маттену  ѴѴІЯЕ5 

■  ЙОР  А^^и5ТМЕNТ 

'  '5РАЙК  РШО  сиіл 

ЗТАЯПКіб  АКО 
ЗТОРРі^б  ЗѴ^ІТСН^- 

НЮН  ТЕНЗіОЧ  ІЕАР 

&*КЗНЧГО 


Су»»и 

ПОД липмидк 

он 

-ЬЕ55  ВеАЙINО 

пг»е*««.  кл  алд*»*ІМТАКЕ  ѴАІѴЕ 

и^ль 

СѴІІНОЕК  НЕА0 

М1ХІНО  ѴАЕѴЕ 

іломтіоы  соа  . 

-КЛІѴіІКД 


ТРУіУД  ѴД5>  ТЯГЧ 


вкизн 


БУЛАХИ  АіІЯ  МЛ1А 

•ѴАІѴЕІІГтабШЗ  ^ 


СОУ  ИУТАТОі^ 
і  ‘  иЕНЕРДТОЙ  СОѴЕЙ 

;;  дянатцйе 

г  ШНКОИ/іМаСГАй 

УіВІтА  А^ЛЛ  к 

ріао  соіі  кАТуо/Т 

МЁУ/  аЕРАШКЕ 
•8^11  ВЕАЖНб 

,  подіи 


ОКАГГ^  ТуВЕ  ' 
СУСІНОЕР? 

АШМіуЦМ 

веооѵЕз 

млхл&икі  РЕУѴѴНЕЕІ  ( 
С0NNЕСТIN6  КОР 
ѴѴЕІ&ЧТ5 

Ѵт7эГіі*»»5ь.И 


ДЛІ  ПАс/іЦ 

ОІІТНЙО\/Ѵ'ЕЯ 


С0^{NЕСТIN!5  Р.ОО  ЗЕАКШб 
ШЛ1К_СА$Е 
ВАЗЕ 


Фит.  419 


513 


Для  того,  чтобъ  всегда  было  видно  уровень  жидкости  т>  элементах']., 
они  помѣщены  въ  стеклянные  сосуды,  какъ  можно  видѣть  на  фиг.  420. 


Фпг.  120. 


Всего  имѣется  16  элементовъ,  которые  могутъ  быть  расположены  въ 
два  ряда  для  удобства. 

Двигатель  долженъ  быть  поставленъ  на  бэтонномъ  фундаментѣ,  ко¬ 
торый  можно,  конечно,  замѣнить  въ  случаѣ  надобности  кирпичной  кладкой. 

Токомъ  этого  устройства  можно  питать  моторъ  въ  полъ  силы:  напри¬ 
мѣръ,  для  водяной  помпы  у  артезіанскаго  колодца,  и  для  бака  водопро¬ 
вода.  Для  разныхъ  другихъ  надобностей,  какъ  то:  для  стпркп,  сбиванія 
масла,  сливочнаго  сепаратора,  помпы  у  неглубокаго  колодца  съ  водопро¬ 
водомъ  и  т.  д.,  требуется  моторъ  лишь  въ  1/16  лошадиной  силы. 

Токомъ  этой  установки  можно  заряжать  баттарею  небольшого  грузо¬ 
вика,  автомобиля  пли  лодки. 

На  фиг.  421  изображено  устройство  фирмы  “Юни-Лектрикъ”,  состо¬ 
ящее  изъ  бензиноваго  двигателя  съ  динамо-машиной,  но  безъ  баттареи 
аккумуляторовъ. 
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Фиг.  421. 

Двигатель  имѣетъ  одинъ  цилиндръ,  2  %  дм.  діам.  и  3  І/2  дм.  хода 
поршня.  Генераторъ  развиваетъ  одинъ  киловаттъ  (1000  уаттовъ),  такъ 
НТО  можетъ  питать  50  лампочекъ  по  50  уаттъ.  Для  пуска  въ  ходъ  имѣется 
пусковая  баттарея  автомобильнаго  типа  въ  б  вольтъ  и  80  амперъ  часовъ. 
Пускъ  производится  просто  замыканіемъ  выключателя,  послѣ  чего  дви¬ 
гатель  работаетъ  автоматически.  Для  керосина  имѣется  подогрѣватель- 
ная  труба  и  двойной  кранъ,  причемъ  пускъ  производится  на  бензинѣ,  и 
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1  —  Бакъ  для  керосина. 

2  —  Керосинъ. 

3  —  Указатель  уровня. 

4  —  Фильтръ. 

5  —  Поршень. 

6  —  Кольца. 

7  —  Регуляторъ  скорости. 

8  —  Прокладка  шатуна. 


3  —  Біатунъ. 

10  —  Подшипникъ. 

И  —  Вода. 

12  —  Бакъ  для  воды. 

13  —  Спускной  крапъ. 

14  —  Выхлопная  труба. 

15  —  Глушитель. 

16  —  Картеръ. 


ЛИШЬ  послѣ  ТОГО,  какъ  моторъ  нагрѣвается,  карбюраторъ  переключается 
на  керосинъ. 

Для  отдѣльныхъ  установокъ  для  полученія  силы  или  электрической 
энергіи  часто  пользуются  еще  двигателями  “Ивинрудъ”  (фиг.  422).  Эти 
двигатели  дѣлаются  въ  1  і/^,  3.  5  и  7  силъ. 

Двигатели  предназначаются  для  работы  на  керосинѣ  и  имѣютъ  весь¬ 
ма  большое  сжатіе,  —  “80  фунтовъ  на  кв.  дюймъ.  Дѣйствіе  двигателя 
заключается  въ  слѣдующемъ: 

При  движеніи  поршня  5  внизъ,  впускной  клапанъ  открывается  и 
впускаетъ  свѣжій  воздухъ  въ  цилиндръ.  Одновременно  открывается  крань 
для  керосина  и  впускаетъ  небольшое  его  количество,  по  не  прямо  въ 
цилиндръ,  а  въ  маленькую  рѣшетчатую  камеру,  причемъ  керосинъ  рас¬ 
полагается  внутри  пленкой. 

При  движеніи  поршня  вверхъ  происходитъ  сжатіе  воздуха,  который 
при  этомъ  такъ  нагрѣвается,  что  воспламеняетъ  пары  керосина  въ  рѣшет¬ 
чатой  камерѣ.  Полученнымъ  взрывомъ  вся  пленка  керосина  вдувается 
черезъ  отверстія  внутрь  цилиндра  и  сгораеп^,  толкая  поршень. 

При  обратномъ  движеніи  поршня  вверхъ  (четвертый  тактъ)  откры¬ 
вается  выпускной  клапанъ,  и  сгорѣвшіе  газы  выталкиваются  наружу. 

Вслѣдствіе  большого  сжатія  получается  очень  экономичная  работа, 
и  двигатель  расходуетъ  всего  лишь  отъ  0.5  до  0.7  фунта  керосина  на  силу. 

Для  нефти  приходится  брать  нѣсколько  большее  сжатіе,  что  дости¬ 
гается  подкладкой  плитки  8  въ  подшипникъ  10  шатуна  9,  такъ  что  пор¬ 
шень  входитъ  глубже  въ  цилиндръ. 

Двигатели  строятся  слѣдиющихъ  размѣровъ: 

Лошад.  си.тъ  1%  3  5  7  дм. 

Діам.  цилиндра  414  5  5%  дм. 

Ходъ  поршня  5  6  7  8  дм. 
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Оборотовъ  въ  минуту 
Ширина  приводнаго  ремня 
Вѣсъ 


600  550  500  '  450 

ІУ2  21/2  21/2  3  дм. 

500  750  1150  1600  фун. 


Фиг.  423. 


1  —  Камера  для  керосина. 

2  —  Зазоръ  для  взрыва. 

3  —  Отверстія. 

4  —  Выпускно-  клапанъ. 

5  —  Впускно-клапанъ. 

6  —  Поршень. 

7  —  Втулка. 


8  —  Гнѣздо  клапана. 

10  —  Каналъ  для  керосина. 

11  —  Стерженъ  для  керосина. 

12  —  Регулировка. 

13  —  Стерженъ  игольчатаго  клапана. 


518 


Скорость  регулируется  регуляторомъ  7,  который  дѣйствуетъ  на  кла¬ 
панъ  керосина.  Глушитель  14-15  имѣетъ  форму  конуса  съ  сѣткой  внутри. 

Цилиндръ  12  имѣетъ  водяное  охлажденіе  при  посредствѣ  бака  П, 
причемъ  вода  имѣетъ  естественную  циркуляцію. 

Въ  картеръ  16  наливается  масло,  которое  разбрызгивается  зубчат¬ 
ками.  Керосинъ  наливается  въ  бакъ  1  съ  указателемъ  3. 

Впускной  клапанъ  показанъ  отдѣльно  въ  разрѣзѣ  на  фпг.  423. 

Здѣсь  видно  чашечку  для  кероспна  1  съ  мелкпмп  отверстіями  3,  вы¬ 
ходящими  въ  пространство  2  надъ  поршнемъ.  Воздухъ  втягивается  кла¬ 
паномъ  4  съ  воздушнымъ  буферомъ  на  заднемъ  концѣ  (чтобъ  не  было 
стука  въ  работѣ).  Керосинъ  вводится  черезъ  клапанъ  5  и  трубку  10-13. 
Пробка  7  служитъ  для  дополнительнаго  впуска  воздуха. 

Въ  тѣхъ  мѣстахъ,  гдѣ  имѣется  паровой  котелъ,  хотя  бы  лишь  для 
отопленія,  можно  пользоваться  небольшими  паровыми  турбо-генератора¬ 
ми,  какъ  напримѣръ,  изображенный  па  фпг.  424  въ  разобранномъ  видѣ 
приборъ  въ  одинъ  киловаттъ,  системъ  “Шредеръ”. 


Фиг.  424. 


Приборъ  состоитъ  изъ  паровой  турбины,  имѣющей  одно  колесо  12 
дм.  діам.,  и  динамо  машины  на  32  вольта  (хотя  дѣлаются  и  большаго  раз¬ 
мѣра  на  ПО  во.іьгь). 
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Паръ  поступаетъ  въ  колесо  пзъ  расіііпряютагося  сопла,  въ  которомъ 
пропсходптъ  развитіе  скорости  пара  за  счетъ  давленія.  Пройдя  колесо, 
паръ  проходитъ  черезъ  загнутый  каналъ  и  еп^е  разъ  дѣйствуегь  на  тоже 
колесо,  какъ  мо}кпо  видѣть  на  фпг.  425. 

Впускъ  пара  регулируется  краномъ,  большее  плп  меньшее  открытіе 
котораго  зависитъ  отъ  положенія  центробѣл^наго  регулятора,  который  под¬ 
держиваетъ  скорость  въ  2400  об.  въ  минуту  при  всѣхъ  нагрузкахъ. 

Валъ  съ  колесомъ  турбины,  якоремъ  динамо,  регуляторомъ  и  рьгчаж- 
ное  соединеніе  съ  краномъ  показаны  на  фпг.  426. 


Фиг.  426. 


Такая  установка  не  является  особенно  экономичной,  и  практична 
лишь  тамъ,  гдѣ  имѣется  паръ  для  какой  либо  другой  цѣли. 

Турбогенераторъ  такого  л{е  размѣра,  какъ  приборъ  Делко,  только  что 
описанный,  беретъ  около  100  фунтовъ  пара  въ  часъ  при  полной  нагрузкѣ. 

Вообще,  говоря,  электрическую  установку  можно  устроить  съ  почти 
любымъ  двигателемъ  и  динамо  машиной.  Обыкновенный  автомоби.льныі1 
или  тракторный  моторъ  можетъ  быть  использованъ  для  этой  цѣли,  причемъ 
маленькій  моторъ  слѣдуетъ  вращать  со  скоростью  около  1000  оборотовъ 
въ  минуту,  а  большой  —  около  пятисотъ.  Для  динамо  можно  устроить 
ременную  передачу,  давъ  ей  надлежащую  скорость  вращенія  подборомъ 
шкивовъ.  Безъ  баттареи  аккумуляторов!)  трудно  устроить  практичную 
установку,  такъ  какъ  тогда  придется  устроить  хорошій  регуляторъ,  чтобъ 
скорость  вращенія  пе  мѣнялась  съ  перемѣной  въ  нагрузкѣ  динамо,  напри¬ 
мѣръ,  съ  включеніемъ  моторовъ  плп  разнаго  количества  лампочекъ. 

Для  установки  въ  родѣ  описанной  достаточно  имѣть  баттарею  отъ 
80  до  100  амперъ  часовъ,  » 
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XII 


МОТОЦИКЛЕТКИ. 

Совремеііпая  мотоциклетка  является,  въ  сущности  двухколеснымъ 
автомобилемъ.  Въ  самомъ  дѣлѣ,  помимо  того,  что  она  приводится  въ  дви¬ 
женіе  бензиновымъ  моторомъ,  этотъ  моторъ  имѣетъ  сцѣпку,  такъ  что  мо¬ 
жетъ  бытыіущенъ  въ  ходъ  независимо  отъ  движенія  мотоциклетки,  имѣетъ 
коробку  скоростей  для  разныхъ  передачъ  и,  даже,  часто  генераторъ  и 
баттарею  для  электрическаго  освѣщенія. 

На  фиг.  427  изображена  типичная  мотоциклетка  (“Харлп-Дэвпд- 
сопъ”).  Она  имѣетъ  У-образнып  моторъ  въ  3  5/16  діам.  на  3  дюйма 
хода  поршня,  развивающій  16  силъ. 

Моторъ  имѣетъ  впускные  клапана  въ  головкахъ  цилиндровъ,  управля 
емые  наружными  стержнями  отъ  распредѣлительнаго  вала,  и  выпускные, 
— сбоку  цилиндровъ,  управляемые  внутреннмп  стерікнямп. 

Между  цилиндрами  видно  небольшой  карбюраторъ  (съ  отверстіемъ 
въ  %  дюйма).  Д.1Я  пуска  въ  ходъ  имѣется  педаль,  которую  видно  слѣва 
около  мотора.  Педаль  устроена  на  пружинѣ  и  моікетъ  дѣлать  лишь  одно 
качаніе  при  нажимѣ  йогой,  возвращаясь  опять  въ  прежнее  положеніе. 
Подножка  педали  откидывается  вбокъ,  когда  педалью  не  пользуются.  Пе¬ 
даль  насажена  на  валъ  коробки  скоростей,  соединенной  цѣпью  съ  мото¬ 
ромъ. 

На  этомъ  же  ва.ту  помѣщается  сцѣпка,  для  управленія  которой  имѣ¬ 
ются  колѣнчатые  рычаги,  которые  можно  видѣть  слѣва  отъ  педали.  Эти 
рычаги  пі)иводятся  въ  дѣйствіе  педалью  на  лѣвой  подножкѣ.  Вмѣсто 
педали  можно  пользоваться,  также,  рукояткой. 

Педаль  на  правой  подножкѣ  служитъ  для  управленія  тормозомъ,  за- 
ключенымъ  въ  барабанъ  па  осп  задняго  колеса  справа. 

На  картерѣ  мотора  имѣется  продолговатая  коробка  для  зубчатокъ, 
приводящихъ  въ  двшкеніе  распредѣлительный  валъ,  масленую  помпу  и 
электрическій  генераторъ  съ  распредѣлителемъ. 

У  нѣкоторыхъ  моделей  вмѣсто  баттарейпаго  зажиганія  имѣется  маг¬ 
нето  всокаго  напряженія.  Зубчатки  и  управленіе  клапанами  видно  на 
фиг.  428. 

Особенностью  клапановъ  этой  машины  является  то,  что  впускные 
имѣютъ  уголъ  въ  30  град.,  а  выпускные  —  45. 

Устройство  масленной  помпы  можно  видѣть  отдѣльно  на  фиг.  429. 
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]\1()Т()іщклетка  “Харли-Дэвидсопъ 


Фиг.  428, 


Помпа  представляетъ  изъ  себя  цилиндрическій  поршень,  который 
поднимается  пебольшпмъ  эксцентрикомъ  справа  п  опускается  дѣйствіемъ 
пружины.  Эксцентрикъ  насая{енъ  на  валикъ,  средняя  часть  котораго  на¬ 
рѣзана  для  винтовой  зубчатки,  а  сверху  имѣется  распредѣлительный  кла¬ 
панъ.  Съ  каждымъ  ходомъ  поршня  масло  поочередп  направляется  къ  раз¬ 
личнымъ  подшппппкамъ  мотора  п  къ  маховпкамъ  въ  картерѣ,  которые 
разбрызгиваютъ  масло  въ  распыленномъ  состояніи  па  стѣнкп  цплпндровъ 
п  поршпп.  Масло  все  стекаетъ  изъ  картера  въ  резервуаръ,  соедпнеппый 
съ  помпой.  Такпмъ  образомъ  въ  моторѣ  никогда  не  бываетъ  избытка 
масла,  колпчество  же  масла  въ  циркуляціи  можно  регулировать  впитомъ 
снизу  помпы  ь  Подкладывая  шайбы  подъ  его  головку  можно  увеличить 
велпчппу  хода  п  колпчество  подаваемаго  масла.  Устройство  коробки 
скоростей  можно  впдѣть  па  фпг.  430,  гдѣ  впдно  также  пусковую  педаль, 
рычаги  сцѣпки  п  рукоятку  для  передвиженія  зубчатокъ.  Всего  имѣется 
три  скорости.  Задняго  хода  у  мотоциклетокъ  не  дѣлается. 
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Фиг.  429. 


Мас.яеная  помпа 


Фиг.  431. 


Рессоры  и  пружины 


524 


625 


Мотоциклетка  “Харлп-Дэвидсонъ”.  Детали  трансмиссіи. 
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Фиг.  433. 


Передача  къ  коробкѣ  скоростей  производится  ролпковоГі  цѣпью,  п 
отъ  коробки  скоростей  такой  же  цѣпью  къ  заднему  колесу. 

Колеса  обыкновенно  дѣлаются  для  шпнъ  3  дм.  толщины  п  28  дюймовъ 
діаметромъ. 

Управленіе  моторомъ  производится  прп  помощп  рукоятокъ:  поворачи¬ 
ваніемъ  лѣвой  рукоятки  мѣняется  зажиганіе,  п  поворачиваніемъ  правой — 
открытіе  дроссельнаго  клапана  у  карбюратора. 

Для  увелпченія  комфорта  прп  ѣздѣ,  сѣдло  укрѣпляется  на  пружи¬ 
нахъ,  причемъ  пмѣются  также  пружины  для  удержанія  подпрыгиванія 
сѣдла  прп  тряскѣ.  Переднее  колесо  можетъ  качаться  вверхъ  п  вппзъ  на 
пружинахъ,  какъ  показано  н  фпг..  431. 

Существуютъ  также,  мотоцпклеткп  съ  четырьмя  цплпндрамп.  Че- 
тьгре  цплпндра  даютъ  болѣе  спокойную  работу  на  тпхомъ  ходу. 

Хорошіе  результаты,  также,  получаются  съ  двумя  пплндрамп,  распо- 
ложеннымп  одинъ  противъ  другого,  какъ  напримѣръ,  показано  на  фиг.  432 
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Моторъ  этотъ  пмѣетТ)  пріемную  трубу  съ  подогрѣвомъ  отъ  пыхлоппоіі 
чтобъ  можно  было  іюльзонатьсл  плохими  сортами  бензина.  Вслѣдствіе 
того,  что  моторъ  такого  устройства  лучше  выдерживаетъ  большую  скорость 
вращенія,  оказалось  возмолснымъ  передачу  сдѣлать  5:1,  что,  всетаки,  до- 
ііускае'п>  скорость  50  миль  въ  часъ.  11а  второй  скорости  передача  состав¬ 
ляетъ  8.33:1  и  ііа  первой — 13.87:1. 

Моторъ  имѣетъ  цилиндры  2  %  дм.  діам.  и  3  дм.  ходъ  поршня,  раз¬ 
вивая  6  силъ. 

Моторъ  и  зубчатки  видно  въ  разрѣзѣ  па  фиг.  433.  Слѣва  вверху 
имѣется  сцѣпка  внутри  большой  зубчатки,  а  справа  зубчатки  коробки 
скоростей,  частью  закрытыя  большими  зубчатками. 

Мотоциклетка,  вслѣдствіе  своей  легкости,  расходуетъ  очень  мало  бен¬ 
зина,  обыкновенію  отъ  50  до  80  мп.ть  на  галлонъ.  Съ  прицѣпной  телѣж¬ 
кой  расходъ  нѣсколько  увеличвается,  составляя  40-60  миль  на  галлонъ. 
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XIII. 


ОРЫ  для  лодокъ 

Для  лодокъ  можно  пользоваться  самыми  разнообразными  двигателями 
п  различной  мощностп,  въ  зависимости  отъ  размѣровъ  лодки  и  желатель¬ 
ной  скорости  хода.  Моторъ  соединяется  непосредственно  съ  винтомъ,  по¬ 
этому  одноцилиндровые  моторы  примѣняются  иногда  лишь  для  самыхъ 
маленькихъ  установокъ. 

Такъ  какъ  мотору  приходится  работать  при  равномѣрной,  и,  по  боль¬ 
шей  части,  полной  нагрузкѣ,  то  двухтактные  моторы  являются  довольно 
і^добными  для  лодокъ,  хотя  въ  настоящее  время  мало  употреб.тяются 
вс.тѣдствіе  своей  меньшей  экономичности  по  сравненію  съ  четырехтакт¬ 
ными  и  затруднительности  поддержанія  хорошей  герметичности  картера 
у  старыхъ  моторовъ. 

Вообще  говоря,  всякій  автомобильный  моторъ  можетъ  быть  примѣ¬ 
ненъ  съ  успѣхомъ  для  лодки.  Часто  для  этой  цѣли  берутъ  моторы  авто¬ 
мобилей,  пришедшихъ  въ  негодность,  такъ  какъ  моторъ  всегда  можно  при¬ 
вести  въ  хорошее  состояніе  сравнительно  пеболынимъ  ремонтомъ.  Мо¬ 
торъ  (кромѣ  очень  маленькихъ)  доллсенъ  имѣть  сцѣпку  для  того,  чтобъ  его 
легко  было  можно  пускать  въ  ходъ.  При  подборѣ  надлежащаго  винта 
слѣдуетъ  опредѣлить  мощность  мотора  въ  лошадиныхъ  силахъ  для  задан¬ 
ной  скорости  вращенія,  что  можно  вычислить  по  формулѣ,  приведенной 
^  въ  главѣ  объ  автомобильныхъ  моторахъ. 

При  установкѣ  мотора  слѣдуетч>  подобрать  винтъ  небольшого  діаме¬ 
тра,  чтобъ  моторъ  могъ  развить  наибольшую  практическую  скорость  вра¬ 
щенія.  Чѣмъ  больше  діаметръ  винта,  тѣмъ  моторъ  будетъ  вращаться 
медленнѣе  при  полной  нагрузкѣ,  и  тѣмъ  меньшую  мощность  разовьетъ 
въ  лошадиныхъ  силахъ. 

Слѣдуетъ  имѣть  въ  виду,  что  автомобильный  моторъ  можетъ  хорошо 
работать  при  весьма  различныхъ  скоростяхъ  вращенія,  хотя  чѣмъ  больше 
ѳта  скорость,  тѣмъ  очевидно,  быстрѣе  будутъ  изнашиваться  подшипники 
ш  трущіяся  части.  Поэтому  для  лодокъ,  находящихся  постоянно  въ  ра¬ 
ботѣ,  лучше  задаться  скоростью  въ  500-600  оборотовъ  въ  минуту.  Для 
гоночныхъ  лодокъ  можно  брать  скорость  въ  1500  и,  даже,  при  хорошихъ 
моторахъ,  до  2000  оборотовъ  въ  минуту.  Задавшись  числомъ  оборотовъ 
и  зная  размѣры  мотора  можно  вычислить  его  мощность  въ  лошадпыхъ 
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Фиг.  431. 


сп.іахъ,  а  по  этпмъ  даннымъ  уже  легко  подобрать  подходящій  впптъ  изъ 
каталоговъ. 

Сопротивленіе  воды  движенію  больше,  чѣмъ  сопротивленія  тренія 
на  сушѣ,  такъ  что  автомобильный  моторъ,  который  могъ  двигать  пяти¬ 
мѣстный  автомобіьть  со  скоростью  00  мпль  въ  часъ,  будучи  поставленъ 
па  лодку,  разовьетъ  лишь  отъ  10  до  20  мпль  въ  часъ,  въ  зависимостп  отъ 
устройства  лодкп. 

Скорость  лодкп  завнсптъ  въ  значительной  мѣрѣ  отъ  ея  устройства, 
п  очевидно,  что  лодка  съ  острымъ  носомъ  будетъ  двигаться  быстрѣе,  чѣмъ 
широкій  и  плоскій  баркасъ. 

Для  приблизительнаго  сужденія  о  томъ,  что  можно  получить  съ  мото¬ 
рами  разной  силы,  здѣсь  приведены  нѣкоторыя  данныя  испытанныхъ 
лодокъ. 


Длина 

Шпр. 

Моторъ 

Скорость 

лишь  силъ 

мпль  въ  часъ 

16 

футъ  4  ф. 

14 

22 

20 

10 

16 

27 

0 

17-25 

19 

31 

8 

60-85 

16 

33 

8 

17-25 

8%  узла 

26 

5 

90-100 

35 

30 

6 

1 

130-146 

33 

36 

9 

25-55 

10 

20 

спеціа.льн.  конструкціи  250 

бѢ  мили  въ  часъ 

Для  очень  большой  скорости  лодки  строятся  такъ,  чтобъ  носъ  выхо¬ 
дилъ  совсѣмъ  изъ  воды  на  ходу,  какъ  это  можно  видѣть  на  фиг.  434,  изо¬ 
бражающей  лодку  на  35  миль  въ  часъ  съ  моторомъ. 
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Фит.  435. 

На  фпг.  435  показанъ  катеръ  въ  21  футъ  длины,  6  футъ  ширины 
съ  моторомъ  въ  10  силъ,  развивающій  12  миль  въ  часъ. 

Моторъ  имѣетъ  четыре  цилиндра,  2%  дм.  діам.  при  4У2  дм.  хода 
поршня  II  дѣлаетъ  1000  оборотовъ  въ  минуту. 

Моторъ  въ  4  цилиндра,  3%  на  51/2  развиваетъ  17  силъ  при  600  обо¬ 
ротахъ  и  25  при  1000. 

ІМоторъ  въ  8  цилиндровъ  (всѣ  въ  рядъ),  51/2  на  6%,  развнваетъ  250 
силъ  при  1700  оборотахъ. 

При  подборкѣ  винта  слѣдуетъ  имѣть  въ  виду,  также,  направленіе 
вращенія,  такъ  какъ  винты  дѣлаются  съ  правымъ  п  лѣвымъ  ходомъ.  Для 
автомобильныхъ  моторовъ  надо  брать  винтъ  съ  лѣвымъ  ходомъ,  т.  е.,  для 
вращенія  вправо,  смотря  противъ  направленія  движенія  лодки. 

На  фпг.  436  показанъ  типичный  моторъ  („Стерлпіігъ“)  въ  разрѣзѣ, 
такъ  что  видно  систему  смазки  вала,  устройство  планетной  передачи  для 
обратнаго  хода  и  сцѣпку.  Масло  циркулируетъ  прп  помощи  помпы  подъ 
давленіемъ  отъ  7  до  15  фунтовъ.  Воздухъ  кь  карбураторъ  берется,  обык¬ 
новенно,  изъ  картера,  нагрѣтый  и  съ  парами  масла. 

Картеръ  имѣетъ  нѣсколько  выступовъ  съ  каждой  стороны,  которыми 
онъ  привинчивается  къ  деревяннымъ  балкамъ. 

Установка  мотора  на  лодкѣ  показана  па  фпг.  437.  Какъ  впдио,  мо¬ 
торъ  укрѣпляется  въ  двухъ  толстыхъ  доскахъ,  поставленныхъ  ребромъ,  и 
скрѣпленныхъ  посерединѣ  кускомъ  дерева,  вырѣзаннымъ  по  формѣ  кар¬ 
тера.  Моторъ  поставленъ  наклонно,  па  желѣзныхъ  прокладкахъ  около 
1/4  дм.  толщиной,  и  соединенъ  фланцемъ  съ  валомъ  винта,  для  котораго 
имѣется  внутри  салышкъ,  а  снаружи  подшипникъ. 

Въ  большомъ  ходу,  также,  переносные  моторы  для  лодокъ,  которые 
легко  можно  прицѣплять  къ  кормѣ,  какъ,  напримѣръ,  моторъ  “Джоймо- 
торъ”,  фпг.  438. 
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Фиг.  439. 


Фиг.  439  изображаетъ  подобный  же  двигатель  “Ивинрудъ”,  прицѣп¬ 
ленный  къ  кормѣ  угольной  баржп. 

Моторъ  изображенъ  отдѣльно  на  фиг.  440. 

Моторъ  двухтактнаго  типа,,  развиваетъ  2  силы  и  можетъ  приводить 
въ  дѣйствіе  обыкновенную  лодку  съ  большей  или  меньшей  скоростью  въ 
зависимости  отъ  ея  размѣровъ.  Моторъ  имѣетъ,  также,  руль,  и  винтъ 
можно  пооврачивать  рукояткой  для  обратнаго  хода. 
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ПРИЛОЖЕНІЯ. 

Работа  мотора. 

Для  испытанія  дѣйствія  двигателя  внутренняго  сгоранія  можно 
пользоваться  индикаторомъ,  какъ  и  для  паровыхъ  машинъ. 

Большинство  моторовъ  не  имѣютъ  отверстій,  въ  которыя  можно  было 
бы  ввести  индикаторъ,  и  для  этой  цѣли  иногда  пользуются  индикаторами, 
устроенными  вмѣстѣ  со  свѣчкой  для  зажиганія. 

Индикаторъ  представляетъ  изъ  себя  небольшой  поршень  въ  ци¬ 
линдрикѣ,  причемъ  внутренность  цилиндрика  сообщается  каналомъ  съ 
внутренностью  цилиндра  мотора.  Такимъ  образомъ,  давленіе  газовъ 
іміутри  мотора  выдвигаетъ  поршенекъ  индикатора  болѣе  или  менѣе  про¬ 
тивъ  дѣйствія  пружины.  Съ  поршенькомъ  соединяется  карандашъ  пли 
перо,  отмѣчающее  на  бумагѣ  величину  давленія.  Бумага  навертывается 
на  барабанъ,  который  соединяется  шнуркомъ  съ  маховикомъ  или  спе¬ 
ціально  надѣтымъ  шкивомъ  такъ,  что  барабанъ  дѣлаетъ  полный  оборотъ 
въ  ту  пли  другую  сторону  при  каждомъ  ходѣ  поршня  мотора.  На  фиг. 
441  изображена  діаграмма  четырехтактнаго  двигателя. 

Давленія  отмѣчаются  вверхъ  и  внизъ,  по  вертикали,  а  ходъ  поршня 
отмѣчается  горизонтально. 

Какъ  видно,  послѣ  выхода  сгорѣвшей  смѣси  въ  цилиндрѣ  остается 
нѣкоторое  давленіе,  —  на  0.7  фунта  выше  атмосфернаго,  которое  при¬ 
нято  въ  14  фун.  При  всасываніи  смѣси  это  давленіе  падаетъ  до  атмо¬ 
сфернаго.  При  сжатіи  происходитъ  постепенное  увеличеніе  давленія 
по  адіабатической  кривой:  какъ  видно,  давленіе  возрастаетъ  все  быстрѣе 
и  быстрѣе  по  мѣрѣ  сжатія,  что  происходитъ  отъ  того,  что  при  сжатіи 
смѣсь  нагрѣвается,  и  это  нагрѣваніе  способствуетъ  въ  свою  очередь  уве¬ 
личенію  давленія.  Въ  автомобильныхъ  бензиновыхъ  двигателяхъ  сжатіе 
доводится  до  60-70  фунтовъ,  въ  керосиновыхъ  лш  двигателяхъ  (напри¬ 
мѣръ,  утракторовъ)  давленіе  дѣлается  выше,  —  до  80  и  90  фунтовъ, 
когда  уже  становится  полезно  вводцть  воду  для  уменьшенія  противо- 
взрывовъ. 

При  взрывѣ  смѣси  давленіе  возрастаетъ  почти  втрое,  послѣ  чего 
начинается  расширеніе,  опять  по  адіабатѣ,  пока  не  открывается  вы¬ 
пускной  клапанъ,  пос.тѣ  чего  давленіе  быстро  падаетъ  до  давленія  въ 
выхлопной  трубѣ. 
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На  фиг.  442  показаны  положенія  поршня  для  всѣхъ  четырехъ 
тактовъ. 

Въ  А  поршень  показанъ  опускающимся,  п  впускной  клапанъ  откры¬ 
тымъ.  Происходитъ  всасываніе  смѣси.  Въ  В  эта  смѣсь  сжимается,  оба 
клапана  закрыты.  Въ  С  происходитъ  взрывъ  п  рабочій  ходъ  (расшп- 
реніе).  Въ  П  открывается  выпускной  клапанъ,  и  сгорѣвшіе  газы  вы¬ 
талкиваются  наружу. 

Какъ  впдно  изъ  діаграммы,  колѣна  вала  испытываютъ  наибольшее 
давленіе  при  взрывѣ,  п  если  взрывъ  происходитъ  въ  точности  въ  мерт¬ 
вой  точкѣ,  тогда  давленіе  это  не  приноситъ  пользы  п  уничтожается  сопро¬ 
тивленіемъ  подшипниковъ  и  вала,  пока  валъ  не  повернется  нѣсколько 
по  инерціи  маховика. 

Чтобъ  нѣсколько  использовать  работу  наибольшаго  давленія  взры¬ 
ва,  ось  вала  часто  ставится  нѣсколько  въ  сторонѣ  отъ  оси  цилиндра  { на 
Уо  дюйма,  по  большей  части). 

Такъ  какъ  наибольшія  давленія  получаются  вт>  моментъ  взрыва 
въ  опредѣленныхъ  положеніяхъ  вала,  то  при  бо.тьшой  работѣ  валъ  изна¬ 
шивается  неравномѣрно,  принимая  овальную  форму.  Прп  такомъ  износѣ 
является  невозможнымъ  правпльно  пригнать  подшипнпкп,  п  валъ  необхо¬ 
димо  выправить  на  шлифовальномъ  станкѣ. 

Кольца,  поршень  и  цилиндръ,  также,  изнашиваются  нѣсколько  оваль¬ 
но,  поэтому  иногда  въ  сильно  изношенномъ  моторѣ  новыя  кольца  только 
ухудшаютъ  дѣло. 
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Измѣненія  объема  и  температуры  съ  давленіемъ: 


леніе  (ф.) 

Объезіъ 

Темп.  Ф. 

Давленіе  (ф.) 

Объемъ 

Темп.  Ф. 

О 

1.0 

60 

115 

.213 

518 

2 

.910 

80.4 

130 

.197 

550 

5 

.810 

106 

145 

.184 

580 

10 

.В90 

145 

145 

.184 

580 

20 

.543 

207 

160 

.172 

607 

30 

.454 

252 

175 

.163 

632 

40 

.393 

302 

200 

.149 

672 

50 

.350 

339 

75 

.276 

420 

100 

.232 

485 

Сравненіе  термометровъ. 


Град.  Цельсія  =  град.  Фаренгейта  мппусъ  32  п  помножить  па  5/9. 


Фар. 

ц. 

Фар. 

ц. 

Фар. 

ц. 

Фар. 

ц. 

—40 

—40 

100 

37.78 

400 

204 

2500 

1371 

—30 

—34.4 

110 

43.3 

500 

260 

2900 

1593 

—20 

—28.9 

120 

48.9 

600 

315 

—10 

—23.3 

130 

54.4 

700 

371 

0 

—17.78 

140 

60.0 

800 

427 

10 

—12.22 

150 

65.5 

900 

482 

20 

—  6.67 

160 

71.1 

1000 

538 

30 

—  1.11 

170 

76.7 

1100 

593 

32 

0 

180 

82.2 

1200 

649 

40 

4.44 

190 

87.8 

1300 

704 

50 

10.0 

200 

93.3 

1400 

760 

60 

15.56 

212 

100 

1500 

815 

70 

21.1 

250 

121.1 

1600 

871 

80 

26.67 

275 

135 

1700 

927 

90 

32.2 

300 

149 

1800 

982 

1900 

1038 

2000 

1093 
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Допускаемая  нагрузка  на  колесо  для  сплошныхъ  резиновыхъ  шинъ 

грузовиковъ: 


Для  колесъ 

до  36  дм.  діам. 

Для  колесъ  40  и  42  дм. 

Шир.  шипы 

Грузъ  въ  фунт. 

Шир.  щиііы  Грузъ  фунт. 

21/2 

750 

3 

1100 

3 

1000 

31/2  1400 

31/2 

1300 

4 

1800 

4 

1700 

5 

2700 

5 

2500 

6 

3500 

6 

3300 

7 

4500 

7 

4200 

Скольженіе  заднихъ  колесъ 

при  разныхъ  скоростяхъ: 

Скорость,  миль  въ 

часъ  Скольженіе 

въ  проц. 

40 

0.3 

50 

0.6 

60 

1.1 

70 

1.8 

80 

3.7 

90 

5.4 

Изъ  этого  видно,  что  не  слѣдуетъ  присоединять  измѣритель  скорости 

къ  заднимъ  колесамъ  или  валу  передачи. 

Давленіе  воздуха  при 

разныхъ 

1  скоростяхъ: 

Скорость,  миль  въ  часъ  Фу^.  въ  сек. 

Давленіе  фунт,  на  кв.  футъ 

5 

7.33 

0.123  • 

10 

14.67 

0.49 

15 

22 

1.107 

20 

29.34 

1.968 

25 

36.67 

3.075 

30 

44.01 

4.249  (Сильный  вѣтеръ) 

35 

51.34 

6.027 

40 

58.68 

7.873 

50 

73.35 

12.30  (Штормъ) 

60 

88.02 

17.71 

70 

102.05  • 

24.1 

80 

117.36 

31.49  (Ураганъ) 

100 

146.67 

49.2 
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ФорхМула  для  опредѣленія  мощности  въ  лот.  силахъ,  требующейся 
для  движенія  автомобиля  съ  данной  скоростью: 


Лош.  силъ  = 


РА  X  м  5280 
60  X  33000 


=  0.96  РАМ 


Здѣсь  Р  —  Давленіе  вѣтра  въ  фун.  на  кв.  футъ. 

А  —  Приблизительная  площадь  сѣченія  автОхМОбп.ія. 

М  —  Скорость,  хмнлъ  въ  часъ. 

Напримѣръ:  для  автомобиля,  сѣченіемъ  въ  10  кв.  фут.  при  движеніи 
въ  60  миль  въ  часъ: 


Лош.  силъ: 

13  .  10  .  60  .  5280 

60  .  33000  ~ 

Миль  въ  часъ 

Силъ  на  кв.  футъ 

10 

0.013 

15 

0.044 

20 

0.105 

25 

0.205 

30 

0.354 

50 

1.64 

75 

5.54 

100 

13.13 

150 

44.29 

200 

105.0 

Сила  Р,  требующаяся  для  остановки  автомобиля  на  данномъ  про¬ 
тяженіи,  НЛП  пути  Ь  (футъ),  если  автомобиль  вѣсптъ  \Ѵ  фунтовъ  п  идетъ 
со  скоростью  V  фут.  въ  секунду. 


УѴ  Ѵ2 
64.4  Ь 


Прп  столкновеніи  путь  нужно  считать  въ  одинъ  футъ  и  менѣе,  въ 
зависимости  отъ  того,  на  какой  длинѣ  части  будутъ  гнуться  и  ломаться. 


Миля  въ  часъ  =  88  футъ  въ  минуту. 

1.46  футъ  въ  секунду 
27.8  метровъ  въ  минуту. 
0.436  метровъ  въ  секунду. 
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Одинъ  километръ  въ  часъ  =  0.624  милъ  въ  часъ. 

54.9  фут.  въ  минуту. 

0.914  метровъ  въ  секунду. 

Мощность  (пр  НЛП  лош.  сп.іъ),  требующаяся  для  движенія  автомо¬ 
биля,  вѣсомъ  \Ѵ  фунтовъ  или  \ѵ  тоннъ,  въ  гору,  подъема  Н,  длины  ѣ, 
во  время  Т: 

ИР-  Н\V+(К^^^  +  Р)  Ь 

^  ~  ТЕ  550 

Здѣсь  Е  —  полезное  дѣйствіе  передачи  (около  88^  для  автомо¬ 
билей). 

К  —  Сопротивленіе  дороги  въ  фунтахъ  на  топну  вѣса  авто¬ 
мобиля. 

—  Сопротивленіе  воздуха  =  Ѵ2  А  0.0017. 

V  —  Скорость  автомобиля  въ  футахъ  въ  секунду. 

Одна  атмосфера  =  14.7  англ.  фуы.  на  кв.  дм. 

1.0335  килог.  на  кв.  сантиметръ. 

1  фунто-футъ  =  0.1382  килограммометра. 

1  фунтъ  на  кв.  дм.  —  0.0703077  килогр.  на  кв.  см. 

1  килограммометръ  —  7.233  футо-фуитовъ. 

.  Бензинъ  вѣситъ  5.96  фунта  на  галлонъ,  его  удѣльный  вѣсь — 0.72. 
Теплое  полезное  дѣйствіе  автомобильнаго  двигателя  составляетъ 
30-35%. 

Механическое  полезное  дѣйствіе  его  —  85-90%. 

Полезное  дѣйствіе  прямой  передачи  —  около  88%. 

Процентъ  работы,  передаваемой  заднимъ  колесомъ  отъ  сжиганія 
бензина  въ  двпгате.тѣ  —  23%. 

Скорость  па  окружности  чугуннаго  маховика  не  должна  превышать 
5000  футъ  въ  минуту. 

1  миллиметръ  —  0.03937  дюйма. 

1  метръ  —  39.37  дюйма  —  3.281  фута. 

1  километръ  —  0.6214  мили. 

1  кв.  километръ  —  247.1  акра. 

1  миля  —  1.6093  километра. 

1  литръ  —  61.023  куб.  дм.  —  0.2642  галлона. 

1  галлонъ  —  231  куб.  дюймовъ. 

1  килограммъ  —  2.2046  фунтовъ. 

1  акръ  —  0.37  десятины. 
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АЛФАВИТНЫЙ  УКАЗАТЕЛЬ 


Стр. 


Авери,  или  Эйвери-Тракторъ. ..  .378,  395 

Аккумуляторъ,  свинцовый  . 318 

Желѣзный  (Эдисона)  .  .319 

Акръ  .  542 

Алленъ  (автомобиль)  . 17 

Аллисъ-Чалмерсъ  (тракторъ)  . 425 

Амперометръ  . 184 

Алперсонъ  (авт.)  . 31,  58,  84,  110 

Армаігура  . 210 

Ареометръ  . 181 

Атуотеръ-Кентъ  (зажиганіе)  . 201 

Ацетиленъ  . 257 

Аренсъ-Фоксъ  (нож.  маш.)  . 445 

Бакъ  для  бензина  . 25,  494 

Барабанъ,  тормазпой  . 118 

Бьюикъ  (авт.)  . 48,  75,  ИЗ,  121 

Баттарея,  акк . 178,  319 

”  ремонтъ  . 467 

Бензинъ  . ^ . 29 

Беннетъ  (карб.)  ....’. . 160,  163 

Бошь  (магнето)  . 212,  229 

•  Брумъ  . 292 

Бэй  Сити  (грузовикъ)  . 343 

Бэкелайтъ  . 198 

Бэкеръ  (авт.)  . 315 

Боусеръ  (помпы)  . 491 

Бризъ  (карб.)  . 147 

• 

Вакуумъ  танкъ  . 169 

Валъ,  колѣнчатый  . 45 

”  распредѣлительный  . 52 

Вентиляторъ  . 79 

Водяное  охлажденіе  . 74 

Воздушное  охлажденіе  . 80 

Вокеша  (мот.)  . .33.  386 

Вулканизація  . 472 

Вестингаузъ  (э.іектрическіе  приборы  216 

Газолинъ  . 29 

Галлонъ  . 542 

Гаражъ  . 488 

Гидравлическая  передача  . 101 

Глушитель  .  "25,  62 

Горѣніе  смѣси  . 185 

Грузовикъ  . 327 

Гудокъ  . 296 

Грэй-Дэвисъ  . 263 

Двигатель,  бензиновый  . 26 

”  паровой  . 309 

”  электрическій  . 317 

”  Дизеля  . 69 

Движеніе  . 18 


Стр. 

Дифференціалъ  . 24,  107 

Динамомашина  . 177 

Джонсонъ  (карб.)  . 151 

Дикси  (магн.)  . 216 

Живая  ось  . 117 

Зажиганіе  . 185 

Запасныя  части  . 299,  356 

Зубчатки  . 92 

Зенитъ  (карб.)  . 156 

Индикаторная  діаграмма  . 537 

Индукція  . 175 

Интернашоналъ  Харвестеръ  (тракт.). 374 

Интернашоналъ  Моторсъ  . 337 

Источники  электричества  . 175 

Искра  . 185 

Ивинрудъ  . 535 

Карбюраторъ  . 145 

Карданъ  . 105 

Картеръ  . 53,  54 

Катушка  высокаго  напряженія.  .185,  197 

Кингстонъ  (карб.)  . 153 

Клапанъ  . 47 

Колеса  . 24,  130 

Коллекторъ  . 238 

Контролеръ  . 321 

Коммутаторъ  . 238 

Кулачекъ  прерывателя  . 196 

Клитракъ  (тракторъ  . 425 

Коробка  скоростей  . 23,  91 

Котелъ  . 306 

Котта  . 105 

Краска  . 469 

Кузовъ  . 25,  292 

Купэ  . 293 

Кэйсъ  (тракторъ  . 363 

Конденсаторъ  . 189 

Лакъ  . 469 

Лампа  . 253,  255 

Лебедка  . 343 

Лимусинъ  . 29 

Локомобиль  (авт.)  . 22,  37,  119 

Лошадиная  сила  . 19 

Лубрикаторъ  . 402 

Магнето  . 109 

Магнитъ  . 186 

Макъ  (груз.)  . 338 

Марвелъ  (карб.)  . 150 

]\Тасло  . 54 

ІИастерская  . 488 

Маховикъ  . 50,  63 
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Стр. 

Машппа  паровая  . 300 

Метръ  . 511 

Мпля  . 512 

Моторъ-ігеператоръ  . 280 

Мотоциклетка  . 521 

Мощность  . 19 

Мѣры,  сравненіе  . 512 

Монархъ  (тракт.)  . 360 

Моголъ  (трактр.)  . 373 

Напряженіе  . 171 

Насосъ  . 446 

Націоналъ  (авт.)  . 36,  56,  116 

Нашъ  (груз.)  . 344 

Найтъ  (мот.)  . 66 

Ободъ  . 131,  284 

Охлажденіе,  водяное  . 32,  74,  400 

”  воздушное  . 80 

Ошкошъ  (тракт.)  . 347 

Окраска  . 469 

Ось  . 107 

Пакардъ  (авт.)  .  127,  166 

Парабола  . 253 

Паровая  машина  . 310 

Паровой  котелъ  . 36 

Передача  . 91 

Перелицевка  тормазовъ  . 464 

”  сцѣпки  . 465 

Перемѣна  скоростей  . 91 

Перемѣнный  токъ  . 173 

Пирсъ- Арро  (авт.)  . 83,  115 

Подшипникъ  . 4ч5 

Пожарная  машина  . 445 

Полевыя  работы  . 368 

Помѣтки  на  маховикѣ  . ..,.50 

Поршень  . 43 

Порядокъ  зажиганія  . 206 

Постоянный  токъ  . 173 

Прерывате.ть  . 189,  200 

Предохранитель  . 255 

Прокладки  . 454 

Пускъ  въ  ходъ  . 258,  397 

Пылеочиститель  . 163,  396 

Работа  . 18 

Радіаторъ  . 23,  77,  39з 

Рама  . 2.3,  134 

Распредѣлитель  . 192,  200 

Регуляторъ  . 203 

Резина  . 471 

Рессоры  . 24,  136 

Ремонтъ  . 450 

Рефлекторъ  . 253 

^  Ріо  (груз.)  . 329 

Руль  . . 24,  125 


Стр. 

Сварка  . 484 

Сервисъ  (груз.)  . 328 

Свѣчка  . 208 

Сила  . 18 

Скорость  горѣнія  . 185 

Смазка  . 55 

Снлитдорфъ  (маг.)  . 216 

Стаплп  (авт.)  . 314 

Стромбергъ  (карб.)  . 158 

Сцѣпка  . ; . 81,  404 

Таблицы  мѣръ  . 542,  539 

Тепловая  энергія  . 26 

Термостатъ  . 79 

Термосифонъ  . 75 

Титанъ  (тракт.)  . 375 

Тимкенъ  (подш.)  . 114 

Токъ  . 171 

Тормазъ  . 24,  118 

Турбина  . 519 

Уаттъ  . 174 

Указатель  скорости  . 295 

Управленіе  автомобилемъ  . 300 

Уиллардъ  (бат.)  . 181 

Фонарь  . 253 

Фордъ  (авт.)  . 99,  100 

Фрикъ  (тракт.)  . ..412 

Фрикціонная  передача  . 101 

Ходсонъ  (авт.)  . 88,  153 

Хопмобиль  (авт.)  . 58 

Хейнце  (пускъ  въ  ходъ)  . 275 

Центробѣжный  регуляторъ  . 357,  377 

Цилиндръ  . ..41 

Цѣпь  . 53 

Червячная  передача  . 112 

Шасси  . 22 

Шатунъ  . 45 

Шеблеръ  (карб.)  . 149 

Шалеръ  (вулк.)  . 472 

Шунтъ  . 241 

Щетка  . 248 

Щ^ткодержател'ь  . 250 

Щитъ  . ЗЮЗ 

Эдисонъ,  баттарея  . 319 

Электричество  . 171 

Элементъ  . 179 

Энергія  . 20 

Эридссонъ,  (маг.)  . 214 

Энцъ  (передача)  . ,,.,,..102 
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